
Слава Советским Вооруженным Силам! 










Эта фотография сделана в январе 1943 года, когда все туже сжималось кольцо окруженных войск противника. Автомобили 
непрерывным потоком везли артиллерию, оружие, боеприпасы, продовольствие для наступающих войск. 


Снимки из фотоархива 
журнала «Советский воин» 
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Двести дней и ночей длилось 
Сталинградское сражение. По ко> 
личеству участвовавших в нем лю- 
дей и боевой техники оно превзо- 
шло все сражения, какие знала 
до этого история. 2 февраля 1943 
года битва на Волге закончилась 
нашей полной победой. Совет- 
ская Армия вписала в нетленные 
страницы истории еще одну бли- 
стательную главу. 

Каждый род войск внес свой 
вклад в завоевание победы на 
Волге. Велики заслуги и военных 
автомобилистов. Днем и ночью, 
по дорогам и бездорожью, по 
шатким мостам и переправам, 
под бомбежками и артобстрела- 
ми, в жару и стужу неутомимые 
труженики шоферы доставляли 
фронту вооружение, боеприпасы, 
продовольствие, вывозили ране- 
ных. Только в доставке грузов 
для контрнаступления осенью 
1942 года было занято 27 тысяч 
автомобилей. Автотранспортом 
Резерва Ставки в те дни переве- 
зено более 10 стрелковых диви- 
зий на расстояние 200 — 250 кило- 
метров. 

В битве на Волге ярко прояви- 
лась несокрушимая сила совет- 
ских народов — массовый геро- 
изм, преданность Родине, партии, 
величайшая моральная стойкость. 
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ГенерІТгУтолковник А. РОДИМЦЕВ» 
дважды Герой Советского Союза 


Советским Вооруженным Силам — 55 
лет. Прославленным ветеранам граж- 
данской войны видится вьюжный фев- 
раль 1918-го... Героические полки Крас- 
ной Армии, созданной Коммунистиче- 
ской партией, великим Лениным, бьются 
насмерть с врагом под ІЧарвой и Пско- 
вом, грудью защищая революцию, мо- 
лодую Советскую власть. А за февра- 
лем — новые непрерывные бои с интер- 
вентами и внутренней контрреволюцией 
всех мастей. 

Несмотря на неимоверные трудности, 
наша армия наголову разбила враже- 
ские полчища. Рабочий класс и трудо- 
вое крестьянство под руководством ле- 
нинской партии, разгромив белогвар- 
дейцев, интервентов, выиграли первую 
решающую битву против капиталистиче- 
ского мира. 

Но империалисты не унимались. Не 
раз развязывали они военные действия 
против страны Советов и постоянно по- 
лучали сокрушительный отпор. Получи- 
ли его и гитлеровские захватчики, веро- 
ломно вторгшиеся на нашу землю. 

Мне в числе миллионов защитников 
социалистической Родины пришлось 
пройти по дорогам Великой Отечествен- 
ной войны с самого первого ее дня и 
до последнего. Довелось быть участни- 
ком героической обороны Сталинграда 
и выдающейся победы на Волге, трид- 
цатилетие которой наш народ отмечает 
в феврале этого года. 

Двести дней и ночей продолжалась 
Сталинградская битва. Сто сорок из них 
воины 13-й гвардейской стрелковой ди- 
визии, которой мне выпала честь тогда 
командовать, дрались с врагом в самом 
Сталинграде. Легендарный Мамаев Кур- 
ган, район завода «Красный Октябрь», 
Дом Якова Павлова, вошедшие теперь в 
историю обороны города-героя как при- 
мер мужества и стойкости советских во- 
инов, — это рубежи нашей дивизии. 
«...Каждый день гвардейцы принимают 
на себя по 12 — 15 атак вражеских танков 
и пехоты, гТОддерживаемых авиацией и 
артиллерией. И всегда они до последней 
возможности отражают натиск врага». 
Так писала осенью 1942 года о гвардей- 
цах дивизии газета «Красная звезда». За 
сто сорок дней борьбы на берегах Вол- 
ги дивизия уничтожила свыше 15 тысяч 
гитлеровцев, более 100 танков, разру- 
шила 200 блиндажей и дзотов, подавила 
огнем несколько сот огневых точек, взя- 
ла в плен несколько тысяч вражеских 
солдат. 

Под Сталинградом окончилось продви- 
жение гитлеровцев на восток. От Ста- 
линграда началось победоносное наступ- 
ление Красной Армии. Инициатива воен- 




ных действий полностью перешла в руки 
советского командования. 

‘Победу над врагом в Великой Отече- 
ственной войне ковал весь советский на- 
род, руководимый славной Коммунисти- 
ческой партией. Массовый героизм про- 
явили воины всех видов и родов оружия. 
Немало ярких страниц в боевую лето- 
пись •вписали и военные автомобилисты. 
Мне постоянно приходилось наблюдать 
их нелегкую и опасную работу на фрон- 
товых дорогах. іНе забыть, как осенью 
1942 года наша дивизия была срочно 
переброшена на автомобилях из-под 
Камышина к Сталинграду. Дорогу 
непрерывно бомбили вражеские самоле- 
ты. Были жертвы. Но никто из военных 
водителей не дрогнул. По фронтовым 
дорогам автотранспорт в годы войны 
ежедневно перевозил до 400 тысяч тонн 
различных воинских грузов, осуществляя 
оперативные, снабженческие, эвакуаци- 
онные и другие задачи. Сколько же сил 
и мужества проявили водители-фрон- 
товики! 

Пламенных патриотов, гербически за- 
щищавших Родину, самоотверженно ра- 
ботавших в тылу, воспитали ленинская 
іпартия. Советская власть, комсомол. Ог- 
ромную роль в подготовке населения к 
обороне страны сыграл в те годы Осо- 
авиахим — одна ,из самых массовых об- 
щественных организаций. Его воспитан- 
ники всегда были в первых рядах бой- 
цов. 

Отмечая 55-летие Советских Воору- 
женных Сил и 30-летие победы на Вол- 
ге, мы не забываем и никогда не долж- 
ны забывато об империалистической уг- 
розе. Поэтому бдительность, неустанная 
подготовка населения, особенно молоде- 
жи, к вооруженной защите Родины со- 
ставляют (Постоянную заботу нашей пар- 
тии, комсомола, ДОСААФ. 

Военно-патриотическое оборонное Об- 
щество выполняет 'Ныне несравненно бо- 
лее сложные задачи, нежели его пред- 
шественник Осоавиахим. Мы гордимся 
нашей молодежью, наследницей боевой 
славы отцов. Радуемся, когда отправля- 
ем в армию юношей, которые умеют уп- 
равлять автомобилем, мотоциклом, вла- 
деют стрелковым оружием, прыгают с 
парашютом, знают радиодело... Этому 
они научились в клубах, на курсах обо- 
ронного Общества, на учебных пунктах 
предприятий, колхозов, школ. Пройдет 
«немного времени — они станут классны- 
ми специалистами, умелыми и мужест- 
венными защитниками Отчизны. 

Наш народ. Коммунистическая партия 
и Советское правительство высоко це- 
нят почетный и нелегкий труд своих вои- 
нов, называют наши Вооруженные Силы 
надежным щитом Родины. 
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в ТЕ СУРОВЫЕ ДНИ Н НОЧИ 


3. КОНДРАТЬЕВ, 

генерал-лейтенант технических войск 

в отставке 

Осенью 1942 года, когда гитлеров- 
ские полчища рвались к Сталинграду, 
мы с заместителем начальника тыла 
Красной Армии генералом Василием 
Евлампиевичем Белокосковым (в то 
время я возглавлял Главное управление 
автотранспортной и дорожной службы, 
а 'затем Главное дорожное управление 
Красной Армии) побывали на берегах 
Волги, на местах ожесточенных боев. 
Вернувшись в Москву, доложили Госу- 
дарственному Комитету Обороны о 
нуждах фронтов в автотранспорте и до- 
рожном строительстве. 

Ставка Верховного Главнокомандова- 
ния создала тогда специальную опера- 
тивную группу, которую возглавил 
первый заместитель начальника тыла 
Красной Армии генерал Василий Ива- 
нович Виноградов. Она немедленно 
выехала на машинах в Камышин. 
Вслед за ней вскоре двинулось около 
пяти тысяч грузовиков, преимуществен- 
но ЗИС-5. Все они были загружены 
боеприпасами, продуктами, медикамен- 
тами. Собрать и направить на фронт 
сразу такое количество автомобилей 
было делом чрезвьтайно трудным. 
Но с ним- справились успешно. 

На Сталинградский фронт ушли и 
наши лучшие автополки — 5-й и 10-й 
резерва Ставки. Перед отъездом 
состоялся короткий митинг. Общее 
настроение воинов-автомобилистов вы- 
разил водитель Иван Сорокин: 

— Помогли отстоять Москву, помо- 
жем защитить и Сталинград. Сделаем 
берега Волги могилой для гитлеров- 
ских оккупантов! 

На строительство дорог и переправ из 
резерва Ставки было направлено также 
десять отдельных мостовых и дорож- 
ных батальонов. 

Первое время наши автомобильные 
части выполняли исключительно опера- 
тивные перевозки. Из районов Балашо- 
ва, Тамбова и Саратова перебрасывали 
стрелковые дивизии до Кгімышина, 
оттуда их переправляли через Волгу 
паромами и до Сталинграда по левому 
берегу снова везли на автомобилях. 
За короткий срок было переброшено 
10 стрелковых дивизий. Это не считая 
отдельных команд, боевой техники, 
оружия, боеприпасов. 

Титанический и опасный труд лег на 
плечи дорожников и мостовиков. 
Сейчас может показаться невероятным, 
что к началгу наступления наших войск 
под Сталинградом на участке от Сарато- 
ва до Астрахани они в короткий срок 


соорудили сорок три моста, а в районе 
Сталинграда, включая рукава Волги, до 
тридцати переправ, наплавных мостов и 
поддерживали их в исправном состоя- 
нии под постоянным вражеским огнем. 

Особенно напряженными были де- 
кабрь 1942 года и январь 1943 года. 
К Сталинграду на выручку фашистским 
окруженным дивизиям рвалась котель- 
никовская группировка Манштейна. С 
восточного на западный берег Волги 
надо было срочно перебрасывать танки, 
«скатюши», орудия, боеприпасы. Боль- 
шое мужество требовалось от шоферов, 
доставлявших к волжским переправам 
грузы по голой, изрытой бомбами пес- 
чаной левобережной степи. Дороги из 
района Камышина пролегали через Бы- 
ково, Среднюю Ахтубу до Красной Сло- 
боды и Ленинска. Отсюда трассы шли 
>на восток — к Эльтону, станции 
Шунгай и далее на Урду. На юг пяти- 
соткилометровая магистраль протяну- 
лась до Астрахани, а от Астрахани еще 
почти на такое же расстояние до 
Гурьева. 

Автомобили работали круглые сутки. 
На каждом — по два шофера. Днем и 
ночью к фронту по грунтовкам 
двигались тысячи машин с войсками, 
боеприпасами, продовольствием. До 
этого времени история Великой 
Отечественной войны не знала таких 
массовых, интенсивньіх автомобиль- 
ных перевозок. За два с полови- 
ной месяца осенне-зимних боев 
1942 года только по дорогам Ста- 
линградского фронта прошло в ту и 
другую сторону 700 тысяч машин. На 
участке Красная Слобода — Ленинск 
каждую минуту — почти по десять 
автомобилей. Здесь было четырех- и 
шестиполосное движение. 

Столь же напряженно работал авто- 
транспорт на других фронтах. Весь 
декабрь дорюжная сеть Донского 
фронта наращивалась по кольцу 
наступления наших войск. Решающее 
значение на этом этапе имели маршру- 
ты от станции Иловлинской на Калач и 
Гумрак. Трассы пролегали вдоль желез- 
ной дороги, на которую базировалось 
до шести армий. Здесь «происходили 
основные автоперевозки. За декабрь 
для каждой из шести армий фронта 
было пропущено в среднем до 50 ты- 
сяч автомобилей, 4 тысячи тракторов и 
10 тысяч подвод. 

Приволжская зима коварная, не- 
постоянная. В разгар боев подул холод- 
ный северо-восточный ветер. Земля 
стала твердой как камень. Автомоби- 
листы обрадовались: степь открыла им 
путь всюду. Но морозы сменялись то 
оттепелями, то снегопадами. Начались 
заносы. Сильно колебалась суточная 
температура. Ночью мороз, днем — теп- 
ло, снег таял. Коммуникации растяну- 
лись, некоторые до 100 и более кило- 


метров. А вокруг степь, леденящий ве- 
тер, нигде теплого угла — всюду 
руины, пепел. Масса заминированных 
участков, бомбежки, обстрелы... 

Когда наши войска начали рассекать 
окруженную 6-ю немецкую армию на 
части, потребность в боеприпасах воз- 
росла в несколько раз. Вот один лишь 
пример. 10 января Донской фронт 
приступил к уничтожению взятых в 
кольцо гитлеровцев. В тот день артил- 
леристы выпустили по врагу 5400 тонн 
снарядов и мин. Это почти шесть же- 
лезнодорожных эшелонов. И доставлен 
был весь этот грозный груз автомо- 
бильным транспортом. Таких примеров 
можно привести десятки... 

Двести дней и ночей шло невиданное 
по масштабам сражение на Волге. 
Двести дней и ночей военные шоферы 
ни на минуту не прекращали подвозить 
все необходимое для боя. Тысячи 
солдат и офицеров автодорожных войск 
за мужество и самоотверженный труд 
в Сталинградской битве были отмечены 
правительственными наградами. Да, 
каждый герой боев на Волге достоин 
низкого поклона и славы. 

...и ФАШИСТСКИЙ ГЕНЕРАЛ 
ПОДНЯЛ РУКИ 

А. ЛЕГОНЬКОВ, 

шофер 17-й автобазы г. Москвы, 

кавалер орденов 

Красной Звезды и Славы III степени 

Начал я солдатскую службу осенью 
1939 года и закончил весной сорок пя- 
того. Рядовым, с винтовкой в руках, 
участвовал в освобождении братской 
Западной Белоруссии. Зимой сороково- 
го года воевал на линии Маннергейма. 
Так что Великую Отечественную 
встретил уже обстрелянным солдатом. 
Застала она меня на Смоленщине, в 
Ельне. В дни кровопролитных боев за 
этот город и на Волоколамском шос- 
се — за столицу нашей Родины Моск- 
ву — на ЗИС-5 возил боеприпасы прямо 
к огневым точкам. 

Потом битва за Сталинград. В те 
места попал после госпиталя. Направи- 
ли меня шофером в 100-й моторизо- 
ванный понтонно-мостовой батальон. 
Под огнем врага мы строили и 
содержали переправы, по которым шла 
тяжелая техника — танки и артиллерия. 
Что значили тогда для войск дороги с 
переправами, может себе представить 
каждый. 

Тридцать лет минуло с тех пор, а в 
памяти сохранилось многое, особенно 
те дни, когда советские войска перешли 






А наступлен>іе. Наш батальон находился 
на Северном Донце — на правом 
фланге наступавших армий. Базирова- 
лась часть на железнодорожную стан- 
цию Калач. 

Хотя батальон был понтонно-мосто- 
вым, мы возили не только понтоны, 
часто доставляли снаряды и мины на 
переднюю линию огня. Помню, вез 
мины. После заморозков грунтовую до- 
рогу вдруг развезло — сплошное меси- 
во. О такой дороге шоферы в шутку 
говорили; «Тело довезу, а за душу не 
ручаюсь». Наступила ночь, ничего не 
видно. Единственный ориентир для 
шофера — «глазок» на заднем борту 
впереди идущей машины. 

Вдруг стало светло, словно днем. Это 
фашистские самолеты сбросили освети- 
тельные ракеты, потом посыпались 
бомбы. Вспыхнуло несколько автомоби- 
лей, стали рваться боеприпасы, послы- 
шались стоны раненых. С трудом выво- 
жу ЗИС из колонны в поле. Отбегаю и 
падаю. Сколько времени лежу — не 
помню, кажется, целую вечность. Но 
вот фашистские стервятники отбомби- 
лись, улетели. С трудом поднимаюсь из 
вязкого чернозема — и в кабину. 
Груженый ЗИС рычит, буксует, но выби- 
рается на дорогу. Сколько было таких 
ездок! 

А однажды мне нужно было проско- 
чить через понтонную переправу. Вра- 
жеские самолеты висели над ней не- 
прерывно. Вздымалась на берегу земля, 
на много метров вверх поднимались 
фонтаны воды от взрывов. И вот 
сквозь это огненное пекло по зыбкому 
настилу понтона везу боеприпасы. 
Счастливо отделался и на этот раз. 
Перебрался на тот берег — к артилле- 
ристам, которые тут же спешно разгру- 
зили машину и усилили огонь по врагу. 

Снарядов тогда требовались горы. 
Мы их возили к передней линии огня 
без сна и отдыха, до изнеможения. С 
каждым днем путь подвоза удлинялся, 
глубже уходил в гудящую, выжженную 
степь. 

Мне посчастливилось видеть неопи- 
суемую радость наших бойцов, 
замкнувших кольцо окружения фа- 
шистских войск под Сталинградом. С 
этого дня, пожалуй, среди інас утверди- 
лась поговорка: «Кто выстоял под 
Сталинградом — дойдет до Берлина!». 

И на этом длинном боевом пути к ло- 
гову фашистского зверя пришлось вы- 
держать не один бой. А мне даже уда- 
лось пленить фашистского генерала. 
Произошло это в боях за освобождение 
Белоруссии, в районе Бобруйска. Наша 
82-я стрелковая дивизия вела наступа- 
тельные бои. Погиб шофер начальника 
политотдела дивизии полковника 
А. М. Захарова. Мне было приказано 
временно пересесть на его машину, 
которая находилась где-то на проселоч- 
ной дороге в лесу, километрах в трех 


от нашей автотранспортной роты. Пошли 
мы с полковником пешком через де- 
ревню Буцевичи. Только приблизились 
к деревне — из окна крайнего дома 
хлестнула автоматная очередь. Мы за- 
легли. Я ползком подобрался к дому и 
кинул в окно одну за другой две грана- 
ты. Стало тихо. Полковник приказал 
мне осмотреть дом. Осторожно вхожу 
в открытую дверь, кричу: 

— Кто живой, выходи! 

Сделал еще несколько шагов вперед, 
вижу два трупа на полу. Потом из даль- 
него угла навстречу поднялся человек в 
немецкой одежде. 

— Руки вверх! — кричу ему. 

Фашист поднял руки. Тут я разглядел: 
форма-то на нем генеральская. Вывел я 
его из хаты — и прямо к полковнику 
Захарову. Как потом оказалось, это был 
командир вражеской группировки. 
Вскоре она полностью была разбита на- 
шими войсками. 

Все, что я рассказал о пленении фа- 
шистского генерала, скоро можно будет 
•прочитать в книге И, Ф. Авраамова 
«82-я Ярцевская». Эту книгу подготови- 
ло к печати Военное издательство Ми- 
нистерства обороны СССР. 

После войны я не расстаюсь со своим 
любимым делом, работаю шофером в 
управлении торгового транспорта столи- 
цы. Продукцию доставляю мирную, а 
работать стараюсь по-фронтовому. 

О ратных делах водителей, прошед- 
ших по дорогам «войны, часто рассказы- 
ваю наши^^^ молодым шоферам, помогаю 
им советом и делом. 


ВСЛЕД ЗА ТАНКАМИ 

В. КОЗЛОВ, 

бывший военный водитель, 
кавалер двух орденов Красной Звезды 

Волгоград. Мамаев Курган. На высо- 
ком постаменте замерла грозная «трид- 
цатьчетверка» — танк нашей бригады. 
Со всех концо>в страны приезжают сюда 
советские люди, чтобы еще и еще раз 
отдать почесть героическим защитни- 
кам города на Волге. 

Мысленно переношусь к событиялл 
тридцатилетней давности. Встают перед 
глазами руины Сталинграда, вижу наших 
танкистов, чумазых, в замасленных ком- 
бинезонах, возбужденных. Вижу пехо- 
тинцев в шинелях, в полушубках. Объя- 
тия, крики «ура!», ушанки, подбрасыва- 
емые в воздух. Победа! Долгождан- 
ная, трудная победа. Это наши танки- 
сты соединились в районе Мамаева Кур- 
гана с частями 62-й армии. 

А позади было столько тяжелых бо- 
ев! 121-я танковая бригада, где я слу- 
жил шофером, была сформирована из 


добровольцев — рабочих Московского 
и Горьковского автозаводов. Начинала 
она свой боевой путь под Брянском. За- 
тем участвовала в сражении под Моск- 
вой, на Южном фронте. 

В ноябре 1942 года мы сосредоточи- 
лись в районе станции Клетская. Брига- 
де было приказано первой войти в про- 
рыв. Настал день и час, когда тишину 
мглистого утра разорвали залпы ору- 
дий. Вот ринулись в атаку наши танки с 
десантом автоматчиков на броне. Про- 
рвав оборону врага, войска прошли с 
боями более ста пятидесяти километ- 
ров. 

Нам, шоферам. также приходилось 
работать с большим напряжением. Гит- 
леровцы оказывали отчаянное сопро- 
тивление, обстреливали, бомбили тылы. 
А надо было поспевать за быстроходны- 
ми и маневренными боевыми машина- 
ми, подвозить все необходимое танки- 
стам — снаряды, топливо, продоволь- 
ствие. 

В январских боях 1943 года бригада 
сосредоточила свои удары по взятой в 
кольцо армии Паулюса. В ту пору на- 
чались метели. В открытой степи кое- 
как ехать еще можно, а в балки наду- 
вало столько снега, что одному выб- 
раться было не под силу. Обычно мы 
старались держаться ближе друг к дру- 
гу с красноармейцем Виктором Гуги- 
ным, тоже шофером нашего взвода. Ес- 
ли мой ЗИС начинал буксовать, то вы- 
ручал Виктор. Конечно, помогали и тан- 
ковые тягачи, которые периодически 
расчищали дороги. 

Не отставать от танкистов — такова 
была заповедь шоферов. Следуя за 
боевыми машинами, мы видели и ре- 
зультаты их работы — разбитую техни- 
ку, трупы фашистских солдат. В один 
из дней, под прикрытием метели, бук- 
вально на хвосте у танкистов мці в чис- 
ле первых влетели на освобожденную 
станцию Гумрак. Здесь танкисты захва- 
тили большое количество самолетов, ко- 
торые гитлеровские летчики так и не су- 
мели поднять в во'здух. 

Уже близок был Сталинград. Кольцо 
вокруг группировки неумолимо стяги- 
валось. Ни яростные контратаки, ни по- 
пытки перекинуть воздушный мост к 
окруженным дивизиям Паулюса успеха 
противнику не принесли. 

26 января произошло то радостное 
событие, с которого я начал свой рас- 
сказ. Головной танк под номером 18, 
ныне установленный на Мамаевом Кур- 
гане, напоминает советским людям о ге- 
роизме воинов 121-й танковой. Когда 
завершилась Сталинградская битва, 
бригада была переименована в 27-ю 
гвардейскую. 

Примерно через месяц после ликви- 
дации группировки мы уже грузились в 
эшелоны. Впереди гвардейцев ждали 
новые бои, новые победы. 




опыт 
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СЕГОДНЯ ЗА РЕДАКЦИОННЫМ «КРУГЛЫМ СТОЛОМ» ОБСУЖДАЮТСЯ ВОПРО- 
СЫ СТРОИТЕЛЬСТВА И ОСНАЩЕНИЯ АВТОМОТОКЛУБОВ, ИХ НАСТОЯЩЕЕ И БУ- 
ДУЩЕЕ 


Повестка дня нашей деловой встречи в редакции кому-то, наверно, покажется 
сугубо ведомственной, касающейся узкого круга работников ДОСААФ. Это не так. 

Попробуйте представить себе, сколько нужно готовить водителей сейчас и в 
ближайшем будущем, когда невиданными темпами наращивается производство ав- 
томобилей. Задумайтесь над тем, что должен знать и уметь современный води- 
тель — и новичок, и с опытом, чтобы уверенно управлять автомобилем в услови- 
ях напряженных скоростных транспортных потоков. И тогда станет ясно, что, каза- 
лось бы, чисто ведомственная проблема, обозначенная в начале нашего отчета о 
«круглом столе», затрагивает в той или иной степени всех, кто связан с рулем. Бо- 
лее того, она затрагивает интересы всего общества, если учесть роль автомобиля 
в народном хозяйстве, в армии, если учесть, что автомобиль все шире входит в быт 
советских людей. 

Чтобы подготовить квалифицированного шофера, грамотного автолюбителя, что- 
бы пополнять их теоретический и практический багаж, нужны учебные автомобили 
современных моделей, помещения, оснащенные по последнему слову классы, авто- 
дромы. Словом, нужна материально-техническая база. Вот почему такое большое 
адачение для повышения эффективности подготовки водителей имел рассмотренный 
На М пленуме ЦК ДОСААФ вопрос «О состоянии и дальнейшем совершенствова- 
нии материально-технической базы в организациях ДОСААФ». Доклад об этом 
сделал первый заместитель председателя ЦК ДОСААФ генерал-лейтенант Н. С. Де- 
мин. 

«За рулем» пригласил за свой «круглый стол» группу участников пленума, пред- 
ставителей ряда заинтересованных организаций и попросил их ознакомить редак- 
цию с сущностью проблемы на данном этапе, главными направлениями работы в 
этой области. 


Беседу 


начал 


председатель ЦК 
ДОСААФ Украинской ССР Антон Федо- 
сеевич ПОКАЛЬЧУК: 


— Не стану затруднять цифрами под- 
готовки автомобилистов <и мотоцикли- 
стов в организациях ДОСААФ Украи- 
ны. Поверьте на слово, они очень вну- 
шительны. Одних только авто- и мото- 
любителей более 140 тысяч обучили в 
прошлом году. И не буду распростра- 
няться насчет того, что без современ- 
ной учебно-материальной базы не под- 
готовишь настоящих водителей. Но вот, 
какой она должна быть, эта база? Мы 
много думали и пришли к выводу, что 
автомотоклуб в прежнем представлении 
должен уступить место своего рода 
комплексной учебной базе со стацио- 
нарными и полевыми сооружениями, ко- 
торые обеслечивали бы «конвейерное» 
обучение водителей по поілной ‘Програм- 
ме и одновременно подготовку призыв- 
ни-ка к армейской службе. У інас созда- 
ны и создаются такие базы в ряде об- 
ластей. И везде мы ощущаем недоста- 
ток в современных средствах обучения, 
прежде всего в тренажерах. Может 
быть, кто-то считает их данью моде. Мы 
же глубоко убеждены, что тренажер — 
путь к сокращению срока обучения и 
повышению его качества. Именно поэто- 
му ЦК ДОСААФ Украины решил создать 
свое конструкторское бюро т Харькове 


и начать подготовку для серийного про- 
изводства автотренажеров. Сейчас эта 
работа в разгаре. В марте ожидаем пер- 
вые опытные образцы. Проект их по- 
явился в ре'зультате серьезного изуче- 
ния зарубежной практики, опыта созда- 
ния тренажеров нашим.и изобретате- 
лями. 

Начальник Ташкентского автомотоклу- 
ба ДОСААФ Евгений Григорьевич ШЕ- 
ЛУХАНОВ: 

— Товарищ Покальчук затронул, по- 
жалуй, самый больной вопрос. Наш 
клуб, как и все остальные, испытывает 
острую нужду в действительно хорошей 
учебно-материальной базе. Сегодня та- 
кую базу каждый создает самостоятель- 
но. Преподаватели сами мастерят учеб- 
ные экспонаты. А желательно, чтобы их 
делали централизованно и так же цент- 
рализованно ‘распределяли. Потому что 
все, что імы делаем, — это, если подхо- 
дить строго, кустарщина. Да и во что 
она обходится? 

Председатель Ростовского областного 
комитета ДОСААФ Петр Иванович ЕРО- 
ФЕЕВ* 

— Инициатива, творчество — вещь хо- 
рошая. Но она не может и не должна 
подменять .научную, плановую работу в 
том ‘ИЛИ ином деле. В конкретном слу- 
® оснащении автомотоклубов. Пора 
поставить это на научные рельсы, опре- 


делить, 'какие устройства, в том числе 
обучающие, дают наибольший эффект, и 
выработать рекомендации. Здесь и ин- 
женеры, и преподаватели, и психологи 
должны потрудиться. Пришло это время. 
Да іи не только -к оснащению, к подго- 
товке водителей вообще нужен сегодня 
научный подход. 

Скажите: сколько потребуется нам 
обучить водителей для народного хо- 
зяйства, автолюбителей, скажем, через 
пять лет? (Никто вам не ответит. Нужно 
твердо знать перспективы, потребность 
и на основе этого создавать уже базу. 
Скажу откровенно: у нас в Ростовской 
области как следует позаботиться о под- 
готовке автолюбителей просто не хва- 
тает духа. 

ВОПРОС. Увязана ли подготовка 
водителей с общегосударственным пла- 
ном вып^уска автомобилей? Не образо- 
валась ли здесь диспропорция? 

Председатель ЦК ДОСААФ Казах- 
ской ССР Багадурбек Байтасович БАЙ- 
ТАСОВ: 

— вопрос поставлен правильно. Дис- 
пропорция налицо. Производство авто- 
мобилей, продажа -их населению выр- 
вались, говоря спортивным языком, впе- 
ред, а подготовка водителей не соот- 
ветствует выпуску автомобилей, не го- 
воря уж о строительстве учебных соо- 
ружений, которое совсем отстает. У нас 
в Казахстане это особенно ощущается. 
Из клубов только половина имеет хоро- 
шую базу. Если мы будем идти такими 
темпами, то не преодолеем отставания и 
за десять лет. В Алма-Ате, например, 
очередь <на курсы автолюбителей при- 
мерно года на два. Выход? Больше вы- 
делять средств на строительство авто- 
мотоклубов, делать это дифференциро- 
ванно, .по областям. Бороться с тем, что 
объекты ДОСААФ порой относят к вто- 
ростепенным, сроки ввода их срывают 
из года (В год, С этих же позиций жела- 
тельно больше выделить лимитов для 
строительства спортивно-технических 
клубов в районах. Тогда сможем под- 
тянуть подготовку водителей к рубежу, 
на который вышло 'производство авто- 
^-^обилей. Задача касается всех нас — и 
ЦК ДОСААФ, и планирующих органов. 

Председатель Омского областного ко- 
митета ДОСААФ Гавриил Константино- 
вич КУСТОВ: 

— Строительство, бесспорно, самый 
трудный участок работы ДОСААФ. 
Но если км заниматься изо дня в день, 
не упускать из-под контроля — много- 
го можно добиться. Вы, наверно, слы- 
шали об учебно-спортквном комплексе 
в Омске. Здесь современное здание на 
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19 «тематических» классов, асфальтиро- 
ванная площадка для скоростного ма- 
неврирования, мотодром, теплый 100- 
метровый тир, водно-моторная станция. 
Намечается построить общежитие, сто- 
повую. К концу пятилетки мы должны 
полностью ввести комплекс в строй. 

Много строим не только в городах. В 

20 сельских районах <из 31) новые зда- 
ния спортивно-технических 'клубов. На 
мае работают три строительных тре- 
ста «Трансстрой», «Целинострой», 
«Межколхозстрюй». Я привожу эти фак- 
ты не в порядке самоотчета. Где-то, на- 
верно, строят лучше. Главное ічто хо- 
•чу подчеркнуть, — это активную по‘зи- 
цию ДОСААФ в этом деле, его автори- 

умение доказать 'необходимость 
сооружения наших объектов для поль- 
зы района, края, республики, страны. 

А забот и проблем, конечно, хватает. 
Скажем, надо вводить пусковой объ- 
ект, а оборудование в план не включи- 
ли. Начинаются поездки по' всей Рос- 
сии в поисках необходимых вещей. Ког- 
да выделяют лимиты на строителъство, 
надо это учитьгвать. Или делают так: 
здание сдавать в первом полугодии, а 
оборудование планируют на четвертый 
квартал. Это же бесхозяйственность. 

И последнее — об автодромах. Они 
должны быть во всех автоклубах. И мы 
просим предусматривать лимиты на их 
строительство. Сейчас у нас проектиру- 
ется сооружение областного автодрома 

-іІРеутории 200 га. 

За>.Аестнтелк начальника Управления 
ЦК ДОСААФ Анатолий Иванович БО- 
ГАЧКИН: 

Мы много говорим об автодромах. 
Но вот что показала проверка в 44 клу- 
бах. Только один из них располагает на- 
стоящим автодромом, в 23 есть земель- 
ные участки, а 20 вообще -ничего не 
имеют. 

Автодром нужен прежде всего для от- 
работки первоначальных упражнений и 
движения по ограниченным проездам. 
Это требует площадки не менее 2 га, 
причем грунт должен быть твердым] 

^ У ‘Йп А п7і ь хи р о в а н н ы м . 

председатель УЛгородского обкома 

ДОСААФ Николай Дмитриевич ОЛИН: 

Мне кажется, что надо смелее ид- 
ти и на строительство -хозяйственным 
способом. У нас в области строительный 
У’^^^хок республиканского комитета 
ДОСААФ сооружает два автомотоклу- 
ба, Дома технического обучения, гаражи 
•на 60 боксов и ряд других объектов, 
^ли его укрепить мехбазой — гсделает 
больше. И еще одно, что может уско- 
рить строительство, — получение без 
Задержек проектной документации. 


ВОПРОС. А в то экспедиция журнала 
«За рулем» в прошлом году посетила 
ряд новых клубов и убедилась, что уже 
сегодня их проекты отстают от требо- 
ваний подготовки. Чем это объяснить? 

Начальник отдела ЦК ДОСААФ Алек- 
сандр Ефимович СОКОРЕНКО: 


— Для наших автомотоклубов мы 
вынуждены приспосабливать проекты 
общеобразовательных школ и технику- 
мов. Конечно, они полностью не уст- 
раивают нас. Мы -стравили вопрос о соз- 
дании типового проекта автомотоклуба. 
Учитывая большие перспективы строи- 
тельства, желательно как можно быст- 
рее решить этот вопрос. 

Главный специалист «Госграждан- 
строя» Роберт Карлович УПМАЛ: 


— Имеются определенные условия, 
без которых создание типового проекта 
просто невозможно. Это — нвучная про- 
работка материала, определяющего тре- 
бования к данному типу зданий. 

Любой проект предназначен для мно- 
гократного использования на различных 
участках и должен иметь обоснованный 
объем рабочей площади и другие по- 
казатели, отвечающие .не только требо- 
ваниям сегодняшнего дня, но и перспек- 
тиве развития этих зданий. В данном 
случае — возможности оснащения но- 
вым оборудованием, изменения мето- 
дов обучения, материально-технической 
базы и др. 

Несмотря на то что сейчас широко 
развернулось строительство учебньіх 
зданий ДОСААФ, нам неизвестно, како- 
вы целесообразные <площади классов и 
учебных аудиторий, участков при здани- 
ях и помещений мастерских. Нет ясно- 
сти и в том, где в городских образова- 
ниях целесообразней размещать авто- 
мотоклубы, Дома военно-технической 
учебы. Насколько мы информированы, в 
ДОСААФ научным обобщением опыта 
проектирования и строительства учеб- 
ных зданий, перспективой нх развития 
пока еще не занимаются. Такое положе- 
ние нужно как мож'но скорее изменить. 
Без этого разговоры о типовом проек- 
тировании останутся благими пожела- 
ниями, и только. 


ч^аклклчил 


дом» 'хервьіи заместитель і?і;)^едседате/ 
ЦК ДОСААФ Герой Советского Сою: 
Никита Степанович ДЕМИН: 


Несколько цифр, чтобы предста- 
вить масштабы проблемы. У нас 9000 
зданий и сооружений с балансовой сто- 
имостью более 150 миллионов рублей. 
Это учебные классы, гаражи, мототре- 
ки, кордодромы с техникой и оборудо- 


Участники 

ции. 


^круглого стола* в редак- 
Фото в. Ширшова 


ванием. В текущей пятилетке выделено 
250 миллионов рублей на строительство 
570 учебных -зданий и сооружений. Вот 
что такое материально-техническая ба- 
за ДОСААФ сегодня и завтра. 

Участники встречи за «круглым сто- 
лом» высказали немало дельных пред- 
ложений, правильно поставили ряд воп- 
росов. ААы их решаем, а теперь, после 
пленума ЦК ДОСААФ, будем решать 
еще энергичнее. 

Стрюительство начинается с проекти- 
рования. До сих пор мы довольствова- 
лись типовыми проектами средних школ 
или техникумов. И это было прг>вильно. 
Потому что надо было оперативно соз- 
давать базу для .массового обучения во- 
дителей. А если эти здания оснастить по- 
современному, они много лет' послужат 
нам с пользой. Это не исключает необ- 
ходимости создания типовых проектов с 
перспективой на будущее. Но надо иметь 
в виду, что мы должны строить с уче- 
том имеющейся индустриальной базы. 

О темпах строительства и выполнении 
плана. Все знают: наша страна — огром- 
ная строительная площадка. Кругом 
строительство, и один объект важнее 
другого. ДОСААФ много строит — — на 
45 миллионов рублей в год, причем 
лучше всего там, где во главе республи- 
канских и областных организаций Обще- 
ства стоят деятельные руководители. 

Шла здесь речь и об оснащении авто- 
мотоклубов. Создавая сейчас пр>оизвод- 
ственные объединения ДОСААФ, мы 
думаем прежде всего о продукции, не- 
обходимой Обществу, а значит, о на- 
глядных пособиях, «разрезах», обучаю- 
щих устройствах. Кое-что уже в этом 
смысле сделано. Нашей стране, для ар- 
мии, народного хозяйства нужно гото- 
вить много водителей. И эту -задачу мы 
будем решать всеми доступными сред- 
ствами. У нас есть по-настоящему об- 
разцовые автомотоклубы. Например, в 
Ростове-на-Дону, в Москве я других 
городах. Но это только начало. Если 
подтянем до их уровня все остальные 
учебные организации ДОСААФ, мы с че- 
стью вьтолним свой долг перед Роди- 
ной. В ^5том смысле дискуссии, подоб- 
ные той, которую провела редакция, 
широкий обмен опытом могут сыграть 
роль ускорителя. 

Запись беседы за «круглым столом» 
вели М. ТИЛЕВИЧ и А. БАБЫШБЕ.. 
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Воспитанники ДОСААФ — 
в армии 



Служат два брата... 


Что должен уметь воин-десантник? 
Очень многое! В считанные секунды за- 
швартовать и расшвартовать боевую ма- 
шину; смело прыгать с <парашютом — 
днем, ночью, в непогоду, в незнакомой 
местности; владеть чуть ли не всеми ви- 
дами стрелкового и холодного оружия; 
внезапно атаковать, молниеносно обез- 
оружить врага. И конечно, мастер- 
ски управлять автомобилем — не 
одним, а несколькими марками машин 


разных назначений. Какие же должны 
быть сила духа, запас моральной и фи- 
зической прочности, багаж военно-тех- 
нических знаний у людей в голубых бе- 
ретах! 

Когда капитан Н. Н. Пищурин познако- 
мил нас с братьями Головиновыми, при- 
знаться, где-то закралось сомнение: под- 
ходят ли ребята для такой сложной ра- 
боты? Уж очень они показались нам 
хрупкими, что ли, застенчивыми. Зна- 
комясь, смущаются. На щеках девичий 
румянец. 

— Рядовой Головинов гфибыл по ваше- 
му приказанию, — докладывает команди- 
ру один из них. Это Александр. Следом 
за ним — Николай. А ^тличить одного 
от другого почти невозможно, похожи 
как две капли воды — близнецы. 

Сомнения относительно их «хрупко- 
сти» развеиваются быстро, когда видишь 
братьев в деле. Сначала за рулем ГАЗ-бб 
на многокилометровом марше через уще- 
лья, по крутым серпантинам между гор- 
ных вершин, даже летом одетых в снеж- 
ные шапки. Кстати, на одной из оста- 
новок и сделана фотография, которую 
вы видите на первой странице обложки. 

Потом мы наблюдали, как вместе с 
другими воинами подразделения быстро 
и сноровисто готовили они автомобили 
для предстоящего десантирования. В тот 
раз Александру и Николаю не пришлось 
прыгать, и командир объяснил, что бра- 
тья уже не раз это делали, проявили се- 


бя умелыми воинами, управляя автомо- 
билями на поле «боя». 

На груди у Головиновых, как и у боль, 
шинства их товарищей, знаки солдатской 
доблести; классного водителя, «Отличник 
Советской Армии», значки спортсмена- 
разрядника, «Парашютист-отличник». 

— Какими они пришли в подразделе- 
ние? — спрашиваем капитана Пищурина. 

— С хорошей воинской закалкой. Ос- 
новами военных и технических знаний 
их вооружили в ДОСААФ еще до призы- 
ва. Мне бы хотелось выразить от лица 
командования глубокую благодарность 
коллективу Каспийского автомотоклуба 
ДОСААФ, который готовит для армии 
хорошее пополнение, — заключил капи- 
тан. 

В этом автомотоклубе, в Дагестанской 
АССР, прошли первоначальное обуче- 
ние Головиновы. Они тоже с благодар- 
ностью вспоминают своих клубных на- 
ставников. 

Подразделение, где служат братья, — 
большая, дружная многонациональная се- 
мья. 

До предела напряжены будни воинов- 
десантников: длительные марши, поле- 
ты, групповые прыжки — все это для 
высокой боевой готовности, для дела за- 
щиты социалистической Родины. 

А. БАБЫШЕВ 
Фото с. Тапкина 

Н-ская часть 


Возвращаясь н напечатанному 

Так поступают герои 

Дорогая редакция! Все мы, фронтови- 
ки, испытываем большую гордость, ког- 
да встречаем на страницах печати или 
слышим по радио фамилии своих бое- 
вых товарищей, с кем пришлось пройти 
тяжелый путь по дорогам Отечествен- 
ной войны. И вот. в майском номере 
журнала (1972 г.) я с волнением прочи- 
тал корреспонденцию подполковника за- 
паса Н. Кириллова «Через всю жизнь», 
в которой рассказывается о подвиге во- 
дителя «катюши» Василия Ефимова. Я 
хорошо знал мужественного, самоотвер- 
женного солдата, мы воевали в одном, 
61-м артдивизионе 315-го гвардейского 
минометного полка. Тогда я командовал 
батареей. В боях за удержание и расши- 
рение плацдарма на правом берегу 
Днепра наши гвардейцы, отбивая яро- 
стные атаки фашистов, проявили исклю- 
чительную стойкость. И мне хотелось 
бы дополнить рассказ Н. Кириллова еще 
одним эпизодом, раскрывающим личное 
мужество Василия Месродьевича. 


На плацдарме наша пехота вела упор- 
ные бои. Атаки гитлеровцев станови- 
лись все ожесточеннее. 

К исходу дня 30 сентября меня выз- 
вал командир полка реактивных устано- 
вок полковник Г анюшин Александр Фе- 
дорович и приказал срочно переправить 
за Днепр две машины, за рулем одной 
из них находился Василий Ефимов. В ма- 
териале Н. Кириллова правдиво расска- 
зано о том, как мы переправлялись. А 
вот к описанию боя на берегу хочется 
кое-что добавить. Когда паром ткнулся 
в песок, следом полетели бревна, доски, 
солдаты быстро установили настил. 
Только машины выбрались на сухое ме- 
сто, ко мне подбежал офицер с картой 
в руке. 

— Помогай, контратакуют гады, спасу 
нет, — зло проговорил он, переводя дух. 
— Вот координаты... 

Машину Ефимова стали готовить для 
залпа. Вдруг .появились вражеские са- 
молеты. Не обращая внимания на бом- 
бежку, которая, к счастью, не причи- 
нила вреда, расчет действовал быстро, 
четко. При втором налете я приказал 


расчету укрыться. Ефимову одному ос- 
таться в машине и ударить по фашист- 
ским танкам. А самолеты снова над на- 
ми, с воем заходят в пике, грохнул 
взрыв, другой. Но вот раздался залп 
«катюши», молниями засверкали смен- 
ные стрелы. Это открыл огонь Ефимов. 
Через несколько часов он совершил 
второй мужественный поступок: рискуя 
жизнью, вывел установку в безопасное 
место. 

Сколько еще было боевых эпизодов, 
требовавших от воинов смекалки, уме- 
ния, смелости! Такими качествами обла- 
дал Герой Советского Союза В. М. Ефи^- 
мов. После победы над фашистской 
Германией мы вместе служили в Молда- 
вии. Потом пути разошлись. И вот спу- 
стя двадцать семь лет я узнал о траги- 
ческой гибели фронтового товарища. Да, 
он и в мирное время остался бойцом: 
пожертвовал собой ради жизни других. 
Спасибо жителям города Уссурийска за 
светлую память о земляке-герое. 

А. САМАРИЧ, 
старший лейтенант запаса 

г. Ставрополь 


Передовини оборонного Общества 


с мыслями о будущем 

Тринадцатый год руководит Алексей 
Иванович Кочетков учебной организа- 
цией оборонного Общества в Лениногор- 
ске. Тогда, в 1959 году, его пригласили в 
горком партии, сказали: 

— У нас открывается автомотоклуб 
ДОСААФ. Предлагаем вам его возгла- 
вить. Вы военный автомобилист, с боль- 
шим опытом... 

Той же осенью клуб принял первые 
группы курсантов. И уже в самом нача- 
ле Кочетков думал о завтрашнем дне — 
о современных учебных классах, приоб- 
ретении оборудования. И не только ду- 
мал, приступил к делу. 

Через год был заложен фундамент ка- 
менного здания клуба. Трудно было с 
деньгами, с материалами, не хватало ра- 
бочих. Стройка велась хозяйственным 
способом, практически силами курсантов 
и преподавателей. Хорошими помощни- 
ками явились старший мастер Александр 
Кронидович Кузилов — один из старей- 
ших досаафовцев, мастер производствен- 
ного обучения Владимир Максимович 
Мартынов, заведующий учебной частью 
молодой инженер Юрий Николаевич Вол- 
ков, ^^ыне возглавляющий крупное авто- 
хозяйство в соседнем городе Альметьев- 
ске. 

За годы работы клуб выпустил уже не 
одну тысячу водителей для Советской 


Армии и народного хозяйства. А потреб- 
ности все время растут. В прошедшем 
учебном году здесь повысили квалифи- 
кацию, получили права водителя 480 
человек. Клуб охотно идет навстречу 
нуждам села. Недавно для колхозов и 
совхозов Черемшанского района подго- 
товлено 38 водителей, все они успешно 
сдали экзамены. 

— Не открою секрета, — говорит 
Алексей Иванович, — учить курсанта на- 
до на новой технике, которой оснащены 
войска, чтобы наша молодежь могла бы- 
стрее и увереннее занять свое место в 
армейском строю. 

И Кочетков ищет пути, стремится со- 
кратить существующий разрыв между 
требованиями к подготовке водителей и 
учебной техникой, которой располагает 
клуб. Помощь оказывают руководители 
автохозяйств, предоставляющие возмож- 
ность знакомить будущих воинов с но- 
выми моделями автомобилей. 

Коллектив клуба постоянно совершен- 
ствует материальную базу. Совсем не- 
давно построен гараж на 15 машин. 
Впереди новые заботы, новые хлопоты: 
улучшение пунктов технического обслу- 
живания, оснащение классов электрифи- 
циоованными стендами и многое другое. 

Орден Трудового Красного Знамени — 
заслуженная награда, которой отмечен 
Алексей Иванович Кочетков, один из 
лучших активистов оборонного Общест- 
ва. 



— Я знаю, — говорит начальник клу- 
ба, — каждая награда дается не только 
за достигнутое, она обязывает трудиться 
еще лучше. 

М. ВАСЮТИН, 
заместитель редактора 
газеты «Заветы Ильича» 
Татарская АССР, 
г. Лениногорск 
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Взгляните на эти в общем-то обыч- 
ные кадры. Они сделаны рядовым фото- 
любителем в Витебске во время тради- 
ционного мотокросса и воспроизводят 
хорошо знакомую нам картину: гонщи- 
ков на трассе, яростно рвущихся впе- 


публики. Это соревнование, которое по- 
священо важному событию в истории на- 
шей Родины, памятной дате, знатному 
земляку. 

Заглянем во (Всесоюзный календарь 
соревнований по автомотоспорту на те- 


должна, на наш взгляд, присутствовать на 
подобных соревнованиях и передавать- 
ся спортсменам и зрителям. 

В городе живут боевые соратники пар- 
тизанского командира, в их числе быв- 
ший комиссар бригады Р. Шкредо 



ред, множество людей, собравшихся 
здесь невзирая на .непогоду, чтобы уви- 
деть интересное спортивное зрелище. 

Спортсмены и зрители. Их роли раз- 
личны — одни действуют, другие наблю- 
дают, но и те и другие — активные уча- 
стники праздника, каким по существу 
является настоящее спортивное сорев- 
нование. Часы, проведенные на трассе 
кросса, не проходят бесследно. Мы еще 
долго храним в себе то, что только что 
пережили и увидели. Спорт вообще, в 
том числе любимый нами мотоциклет- 
ный и автомобильный, обладает огром- 
ной эмоциональной силой. Он — кусочек 
нашей жизни, делающий ее ярче, инте- 
реснее, умнее. Тысячи людей, которые 
неизменно приходят на 'кроссы, гонки, 
мотобол, не пассивные созерцатели. Как 
трепещут наши сердца, когда мы наб- 
людаем за спортивным сражением. Как 
стараемся мы вдохнуть дополнительные 
силы в наших спортивных любимцев. 
Вперед, друзья I Мы с вами! Пусть побе- 
дит ваше мужество и мастерство! 
Отдавая спортивным эмоциям часть на- 
шей души, мы многое приобретаем — 
незаметно для себя учимся воспитывать 
характер, быть волевым, сильным, уме- 
лым. И если говорить о социальной ро- 
ли спорта, нельзя забывать эту его сто- 
рону. В особенности, нам кажется, ког- 
да речь идет о военно-технических, во- 
енно-прикладных видах. 

Задачей задач мы считаем формиро- 
вание у юношей и девушек с помощью 
спорта таких качеств, как гражданствен- 
ность, патриотизм, готовность к защите 
Родины. В этом смысле мотоциклетные 
и автомобильные состязания — большое 
поле деятельности. 

Сегодня речь о мотокроссах, получив- 
ших название традиционных. Это не 
обычное первенство области или рес- 


кущий год. в нем около ста подобных 
состязаний — во все времена года, в 
разных районах нашей страны. В орби- 
ту их вовлекаются тысячи спортсменов, 
сотни тысяч зрителей, и «ак важно, что- 
бы спортивные эмоции здесь сочетались 
с чувством гордости за дела наших со- 
отечественников, наших земляков, что- 
бы соревнование пробудило не только 
азарт, но и стремление следовать луч- 
шим людям, так же, как и они, любить 
свою Родину. 

Нам довелось побывать на кроссе па- 
мяти М. Шмырева — прославленного 
партизанского вожака. Организаторы со- 
ревнования — Витебский областной ко- 
митет ДОСААФ и его автомотоклуб. 

Имя этого человека стало на Витебщи- 
не символом героизма, беззаветной вер- 
ности Родине. Участник гражданской 
войны, награжденный за боевые подви- 
ги орденом Красного Знамени, Минай 
Филиппович Шмырев снова взялся за 
оружие в дни вероломного нападения 
гитлеровцев на нашу страну. В середине 
июля 1941 года он организует партизан- 
ский отряд, который через некоторое 
время вырастает в 1-ю Белорусскую 
партизанскую бригаду, покрывшую се- 
бя славой в годы Великой Отечествен- 
ной войны. О ее боевых делах и замеча- 
тельном командире рассказывает худо- 
жественный фильм «Батька». 

Его портрет возвышался на видном 
месте, у старта мемориального кросса. 
Открывал соревнование председатель 
областного совета профсоюзов Н. Рас- 
торгуев, бывший командир отряда в 
бригаде М. Шмырева. Перед закрытием 
соревнований несколько слов сказал о 
«Батьке» радиокомментатор. Кагзалось 
бы, по форме все соблюдено. Но, чест- 
,нр говоря, мы не ощутили той торжест- 
^ приподнятости, которая 


здесь создан музей М. Шмырева, здесь 
он похоронен. С Юрьевой горки, где 
проходило соревнование, открывается 
панорама сегодняшнего Витебска с его 
современными многоэтажными жилыми 
зданиями, фабриками, заводами, всем, 
что создано в послевоенное время. Ка- 
кой это благодарный материал для со- 
здания волнующей обстановки, соответ- 
ствующего настроения спортсменов и 
зрителей. И сколько здесь не использо- 
ванных организаторами спортивной 
встречи возможностей — проезд через 
город колонны мотоспортсменов с цве- 
тами к могиле героя, выступления сорат- 
ников Шмырева в перерывах между за- 
ездами и многое другое. 

В Калуге, например, в дни проведения 
традиционного мотокросса памяти 
К. Э. Циолковского спортсмены непре- 
менно посещают места, связанные с 
именем великого ученого, бывают в му- 
зее истории космонавтики. В честь этого 
'спортивного события учреждена специ- 
альная медаль. И как от всего этого вы- 
игрывает спорт. 

Нет, нельзя упускать эту важную сто- 
рону соревнований. Как часто еще при- 
ходится видеть традиционные кроссы, 
лишь по названию отличающиеся от ря- 
довых, когда организаторов заботят 
лишь классификационные очки и места. 

Мы говорим здесь о традиционных 
кроссах. Но все это имеет отношение к 
любому соревнованию. Физкультура и 
спорт — составная часть коммунистичес- 
кого воспитания, включающего в себя 
прежде всего высокую идейность и ду- 
ховное богатство. Об этом всегда долж- 
ны помнить организаторы соревнований 
по автомотоспорту. 

А. ЛУВЕНСКИЙ 
Фото Г. Кошкина 

г. Витебск 
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Нурсантам 

нлубов 

ДОСААФ 


ГУСЕНИЧНЫЙ ТРАНСПОРТЕ! 


В районах, где начинается освоение 
природных богатств и еще нет широко 
развитой сети дорог, могут работать 
только специальные транспортные сред- 
ства, обладающие высокой проходи- 
мостью, способные перевозить людей и 
грузы практически в течение всего года. 
Это гусеничные снегоболотоходные ма- 
шины, зарекомендовавшие себя как один 
из наиболее надежных видов транспор- 
та для труднодоступной местности. Их 
роль особенно возрастает при снежных 
заносах, в периоды весенней и осенней 
распутицы. 

Одна из таких машин — быстроход- 
ный транспортер высокой проходимо- 
сти ГАЗ-71, предназначенный для пере- 
возки людей, различных грузов, букси- 
ровки прицепов весом до 2 тонн и дру- 
гих работ в районах тяжелого бездо- 
рожья — на Севере, в Сибири, на Даль- 
нем Востоке. 

ГАЗ-71 по типу аналогичен ранее вы- 
гтускавшемуся транспортеру ГАЗ-47 и 
является дальнейшим его развитием. 
По проходимости, маневренности и ско- 
ростям движения новая модель нахо- 
дится на более высоком уровне (см. 
технические характеристики). 

Компоновка ГАЗ-71 выполнена по 
схеме «двигатель за кабиной», а веду- 
щие звездочки 32 гусеничной цепи 20 
(см. рисунок) расположены впереди. 
Такая схема обеспечила удобный 
доступ к силовому агрегату, позволила 


уменьшить высоту машины (по срав- 
нению с ГАЗ-47) на 200 мм, создала вы- 
годное распределение веса по опор- 
ным каткам и обеспечила удовлетвори- 
тельное расположение ватерлинии при 
движении на плаву и с грузом и без 
груза. 

У машины Ѵ-образный восьмици- 
линдровый карбюраторный двигатель, 
применяемый на автомобилях ГАЗ-66 
и ГАЗ-53. Продольное размещение дви- 
гателя 10 позади кабины потребовало 
создания своеобразной конструкции воз- 
духопритоков в системе охлаждения. 
Два шестилопастных вентилятора 25 с 
вертикальной осью вращения подают 
воздух для охлаждения жидкости в 
двух радиаторах 23, установленных вер- 
тикально слева по ходу машины. Зад- 
ний вентилятор приводится во вращение 
от конического редуктора карданным 
валом, связанным с коленчатым валом 
посредством двух клиновидных ремней. 
Привод к переднему вентилятору осу- 
ществляется от заднего аналогичными 
ремнями. 

От двигателя крутящий момент пе- 
редается к ведущим звездочкам 32 че- 
рез сухое однодисковое сцепление и 
четырехступенчатую коробку передач, 
раздаточную коробку (рычаги управле- 
ния иАли — 6 и 5), карданную 26 и глав- 
ную 28 передачи, бортовые фрикционы 
29 и далее — через полуоси и борто- 
вые редукторы. 


Сцепление и коробка передач транс- 
портера имеют много общего с соот- 
ветствующими узлами автомобиля 
ГАЗ-66. 

Раздаточная коробка представляет со- 
бой двухступенчатый редуктор. Она 
прикреплена к заднему торцу коробки 
передач и обеспечивает понижающую 
и ускоряющую передачи. Таким обра- 
зом, общее число ступеней в трансмис- 
сии увеличивается вдвое (до восьми), 
что дает возможность эффективно ис- 
пользовать машину в широком диапа- 
зоне дорожных условий. 

Раздаточная коробка соединяется 
карданным валом 26 с блоком главной 
передачи 28, бортовых фрикционов 29 
и тормозов. 

Для поворота транспортера водителю 
достаточно притормозить гусеницу нуж- 
ной стороны. Между главной передачей 
и каждой ведущей звездочкой уста- 
новлены многодисковая сухая фрикци- 
онная муфта (бортовой фрикцион) и 
конструктивно объединенный с ней лен- 
точный тормоз. При повороте машины, 
а также при ее торможении фрикцио- 
ны служат для отключения ведущих 
звездочек от главной передачи. Управ- 
ление как правым, так и левым борто- 
выми фрикционами и тормозами сбло- 
кировано и осуществляется двумя ры- 
чагами 4 (соответственно правым и ле- 
вым), установленными у места води- 
теля. 









^ 






ГАЗ-71 



ГАЗ-7! Нй Крайнем Сейере. 

' Фото Б. Корзина 




Поскольку поворот машины осущест« 
вляется благодаря разности в скоро- 
стях вращения правой и левой гусениц, 
в главной передаче не нужен диффе- 
ренциал, обязательный для трансмис- 
сии большей части колесных машин. 
Ведомая коническая шестерня главной 
передачи жестко связана с валом, а на 
его концах, выходящих из картера, ус- 
тановлены бортовые фрикционы и тор- 
моза. 

Узел главной передачи неподвижно 
укреплен на несущем корпусе транс- 
портера. Поэтому с ведущими звездоч- 
ками он связан не карданными валами, 
а двумя жесткими полуосями, на кон- 
цах которых находятся шлицевые со- 
единительные муфты. От полуоси к звез- 
дочкам 32 вращение передается через 
одноступенчатый бортовой редуктор 
(на рисунке он не виден), который слу- 
жит для увеличения подводимого к гу- 
сеницам крутящего момента. 

Ведущие звездочки 32 приводят в 
движение цельнометаллические гусени- 
цы 20, состоящие из 83 звеньев каждая. 
Транспортер опирается на них через 
двенадцать (по шесть на сторону) опор- 
ных каткое 27. Для натяжения гусенич- 
ных цепей служат два задних направ- 
ляющих катка (называемых также ле- 
нивцами) 19. 

Все катки имеют независимую тор- 
сионную подвеску. Для плавности хода 
передние опорные катки и ленивцы ос- 
нащены гидравлическими телескопиче- 
скими амортизаторами двойного дейст- 
вия и пружинными ограничителями хо- 
да: у катков ограничивается ход вверх, 
«у ленивцев — вверх и вниз. Такая под- 
веска обеспечивает высокие скорости 
движения на пересеченной местности. 

Чтобы снег не намерзал на беговую 
дорожку гусениц, предусмотрены очи- 
стители, устанавливаемые за ведущими 
звездочками. Это вращающиеся зубча- 
тые ролики. Летом их снимают. 

У транспортера сварной цельноме- 
таллический герметичный корпус с во- 
доизмещением, обеспечивающим пла- 
вучесть. Он состоит из кабины мотор- 
ного отделения и платформы. Кабина — 
металлическая, двухдверная с двумя 
мягкими сиденьями. Двери по всему 
проему имеют резиновые уплотнители. 
В крыше расположены люки 8, фикси- 
рующиеся в определенных положе- 
ниях. Внутренняя поверхность кабины 
оклеена термошгумоизоляционным ма- 
териалом. В ней созданы нормальные 
условия для работы водителя в мороз: 


Устройство машины: 1, 18 — указа- 
тели поворота: 2 — фара; 3 — фара-ис- 
катель: 4 — рычаг управления бортовы- 
ми фрикционами: 5 — рычаг управления 
раздаточной коробкой; 6 — рычаг управ- 
ления коробкой передач; 7, 13 — отопи- 
тели; 8 — люк; 9 — жалюзи; 10 — дви- 
гатель; 11 — расширительный бачок си- 
стемы охлаждения; 12 — плафон кузова: 
14 — сиденье; 15. 21 — бензобаки; 16 — 
откидной борт: 17 — буксирное устройст- 
во; 19 — ленивец; 20 — гусеница; 22 — 
привод вентиляторов: 23 — радиаторы: 
24 — приемная труба и корпус глуши- 
теля; 25 — вентиляторы; 26 — карданный 
вал трансмиссии: 27 — опорный каток; 
28 — главная передача; 29 — бортовой 
фрикцион: 30 — педаль сцепления; 31 — 
педаль акселератора: 32 — ведущая звез- 
дочка. 


предусмотрены отопитель, высокопро- 
изводительные электрические стекло- 
очистители, обдув передних стекол теп- 
лым воздухом^ Бее эти меры, а также 
эффективная система предпускового 
подогрева двигателя позволяют эксплуа- 
тировать ГАЗ-71 при минус ЗО'^С. 

Грузовая платформа хорошо приспо- 
соблена для перевозки людей: обору- 
дована полумягкими откидными си- 
деньями, отопителем и освещениелл. 
Для связи пассажиров с водителем слу- 
жит звуковой сигнал. Платформа снаб- 
жается съемным утепленным тентом из 
дублированной ткани, в котором уста- 
новлен вентиляционный рукав, обеспе- 
чивающий подвод свежего возд.уха. На 
случай перевозки больных и раненых на 
платформе имеется оборудование для 
санитарных носилок. 

На крыльях платформы, справа и сле- 
ва, размещены бензобаки 15/ и 21: три 
основных (на 232,5 л) и один дополни- 
тельный (емкостью 77,5 л). 

По воде ГАЗ-71 перед’аигается по- 
средством перематывания гусениц. При 
необходимости маневренность и ско- 
рость на воде могут б'ь»ть повышены 
при помощи гидродинамических кожу- 
хов, которые устанавливаются на пе- 
реднюю часть крыльев;. Машина снаб- 
жена водооткдчиваюи.;им «насосом с 
электрическим двигателем производи- 
тельностью 80 л'мин. 

Практика показала, что благодаря 
высоким эксплуатационным показате- 
лям транспортер может успешно рабо- 
тать в самых труднвіх условиях. Он уже 
хорошо зарекомендовал себя на служ- 
бе у нефтяников, геологов, лесников. 

В. РОГОЖИН, 
Ю. ЗЛМЫШЛЯЕВ, 
инженеры 


Сравнительная характеристика 
гусеничных транспортеров 


ГАЗ-47 ГАЗ-71 


Собственный вес, т 

3.65 

3.75 

Грузоподъемность, т 

1.0 (или 

1.0 (или 


9 чело- 

10 чело- 


век) 

век) 

Количество мест в ка- 
бине 

Вес буксируемого при- 

2 

2 

2.0 

цепа. т 

2.0 

Габарит, мм; 



длина 

4900 

5365 

ширина 

2435 

2585 

высота 

1960 

1740 

Колея по серединам 


2180 

гусениц, мм 

База по центрам край- 

2050 

3630 

них катков, мм 

3350 

Дорожный просвет, мм 
Среднее удельное дав- 

400 

380 

ление на грунт, 
кг/см* 

0.19 

0.17 

Погрузочная высота 
платформы, мм 
Рабочий объем дви- 

1300 

ИЗО 

гателя. см3 

Число цилиндров и 

3485 

4254 

мощность двигате- 
ля. л. с. 

6 — 75 

8 — 115 

Максимальная ско- 



рость, км/час: 


50 

по шоссе 

35 

на воде 

по снежной це- 

3.5 — 4 

5 — 6 

лине глубиной 

0,8 — 0,9 м 

10 

17 

Средние срсорости. 



км/час: 

по грунтовой дороге' 

20 

30 — 40 

по болоту 

Запас хода по шоссе. 

8—10 

12 — 18 

км 

400 

400 

Минимальный радиус 



поворота, м 

2.2 

2.2 


2. «За рулем» .\*9 2 
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Две «^ізолі'і:*» (.• \ ВІІ ііі'рс а. 1 1 .Н ы мя »:\аони- 
ми: слева - новая ^;с^дел^. ГЛЗ-::і4-г:г2 

справа — ее предшеотвеппица ГАЗ-22. 


Откпдынающаися вперед одпоместн..:і 
часть среднего ряда сидений открывает 
доступ к заднему, третьему ряду. 


Когда два .задних ряда сндении сложе- 
ны, ГАЗ-24-02 из семи местной легковой 
ліаиіины превращается во вместительный 
фургон. 


Специальный козырек над задней две- 
рью постоянно направляет на ее стекло 
поток воздуха, который защищает это 
стекло от налипающих частиц гіы.ли и 
грязи. Чтобы достать запасное колесо, 
располол^енное под по.'іом кузова, доста- 
точно открыть наруясный люк (на н«:-м 
кренятся номерной знак и скругленные 
концы бамперов». 

Фото А. Владимирова 


С ' 
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в конце прошлого года Горьковский 
автозавод приступил к выпуску машины 
ГАЗ-24-02 с грузо-пассажирским кузо- 
вом і^уииверсал». Она, таким образом, 
заменяет в производственной програм- 
ме завода ГАЗ-22, который сходил с 
конвейера восемь лэт — с 1962 по 
1970 гг. 

ГАЗ-24-02 предназначен для перевоз- 
ки пассажиров и малых партий грузов 
по дорогам с твердым покрытием, тран- 
спортировки товаров в городской тор- 
говой сети, обслуживания предприятий 
и учреждений, а также для туристиче- 
ских поездок и использования в каче- 
стве маршрутного такси. 

Новый автомобиль обладает совре- 
менными внешними формами и высо- 
кими Динамическими покагзателями, по 
сравнению с вьтускаашимся ранее 
ГАЗ-22 он более вместителен и комфор- 
табелен, требует меньше времени на об- 
служивание. Универсал выполнен на ба- 
зе основной модели, ГАЗ-24, и, есте- 
ственно, имеет с ней много общих уз- 
лов и деталей. Отличия касаются преж- 
де всего кузова, который сделан пяти- 
дверным с тремя рядами сидений. Два 
задних ряда складывающиеся: их спин- 
ки поворачиваются на 90, а подушки — 
на 180 градусов. При необходимости та- 
ким способом можно получить три ва- 
рианта размещения пассажиров и груза 
(см. схему) и наивыгоднейшим образом 
приспособить автомобиль для их пере- 
возки. 

Средний ряд сидений сделан трех- 
местным. При этом его правая, одно- 
местная секция может откидываться впе- 
ред независимо от левой, так, чтобы при 
посадке на двухместное заднее сиденье 
пассажирам среднего ряда -не прихо- 
дилось вылезать из машины. Поскольку 
против 'заднего сиденья, которое нахо- 
дится между кожухами задних колес, 
нет дверей, оно предназначается для 
детей (они на ходу не отворят дверь) 
или используется при поездках на ко- 
роткие расстояния. 

Когда оба ряда сидений сложены, в 
задней части кузова образуется ровная 
площадка для груза, к которой открыт 
доступ как чере'з задние боковые две- 
ри, так и через просторную одноствор- 
чатую пятую дверь. Подвешенная на 
двух наружных петлях, она открывается 
вверх на угол 120 градусов, при этом 
расстояние по высоте от дороги до ниж- 
ней точки открытой двери составляет 
1860 мм, то есть больше среднего роста 
человека. Эта, пятая дверь снабжена 
пятизвенным рычажным м€хани*змом с 
уравновешивающей пружиной, которая 
компенсирует ее вес, когда она открыта 
на 45 градусов и более. В начальный 
момент открывания необходимо прило- 
жить к ручке очень небольшое усилие. 
Замок двери почти полностью унифи- 
цирован с таким же узлом модели 
ГАЗ-22 (тяги его привода и ручка двери 
новые). 

Между днищем автомобиля и насти- 
лом задней части кузова, в нише, гори- 
зонтально размещается запасное коле- 
со. Для доступа к нему предусмотрен 

Три варітанта расположения сидений у 
ГАЗ-24-02. 

о* 


люк, открываемый снаружи машины. 
С ледовательно, при замена колеса не 
нужно выгружать часть багажа, как бы- 
вало на старой модели ГАЗ-22. 

Запасное колесо фиксируется специ- 
альным приспособлением. Шоферский 
инструмент размещен рядом с запас- 
ным колесом в нише. Люк ниши обору- 
дован запорным механизмом, доступ к 
которому возможен лишь при открытой 
пятой двери. А она, в свою очередь, 
снабжена самостоятельными замками. 

Горизонтальное расположение запас- 
ного колеса позволило использовать (в 
отличие от ГАЗ-22) заднюю часть пола 
^ бензобак от базовой модели. 

Приточная вентиляция и отопление на 
универсале ГАЗ-24-02 такие же, как на 
седане ГАЗ-24. Вытяжная же вентиляция 
осуществляется посредством воздухо- 
вода, расположенного на крыше, отвер- 
стий в закрытых сечениях кузова и от- 
верстий в обивке іпотолка. Интересным 
новшеством является воздуховод-козы- 
рек над пятой дверью. Он направляет 
обтекающий крышу поток воздуха на ее 
стекло. Таким образом частицы пыли, 
грязь, капли дождя постоянно сдувают- 
ся со стекла. 

Поскольку ГАЗ-24-02 (как и любой 


универсал) весит несколько больше, чем 
базовый седан, он снабжен усиленными 
рессорами и шинами. Мощность двига- 
теля и передаточное число главной пе- 
редачи сохранены такими же, как у 
ГАЗ-24. Ло динамическим показателям 
ГАЗ-24-02 превосходит своего пред- 
шественника ГАЗ-22. 

М. ГЛУМОВ, инженер 

г. Горький 


Техническая характеристика 


Число мест 

7 или 5 и 

и грузоподъемность, кг 

150 кг или 
2 и 400 кг 

Высота (без нагрузки), мм 
Дорожный просвет 

1510 

(с нагрузкой), мм 

190 

Сухой вес, кг 

Объем грузового 

1450 

помещения, .мз 

Длина грузового 

2.1 

помещения, мм '• 

Погрузочная высота 

2100 

(без нагрузки), мм 

750 

Размер шин 

7.75—14 
или 7,35 — 14 
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^иовости*се6ытиіі*факты^ 

КрАЗы СОВЕРШЕНСТВУЮТСЯ 


Эти машины хорошо известны на 
стройках и горных разработках Сибири 
и Казахстана, Украины и Поволжья. 
Дальнего Востока и Прибалтики. Надеж- 
ные. моідные. неприхотливые КрАЗы от- 
лично зарекомендовали себя не только 


у нас, но и более чем в тридцати стра- 
нах. 

Сегодня в семействе грузовиков, выпу 
скае.мых Кременчугским автозаводом. - 
седельные тягачи и лесовозы, бортовые 
.машины и автомобили повышенной про 


ходи.мости, самосвалы. Доля последних 
(КрАЗ-256) в производственной програм- 
ме наиболее значительна. 

Конструкторы готовят новые модели и 
модификации. непрерывно улучшают 
технические данные машин, технологич- 
ность их производства, эксплуатацион- 
ные качества. К 1975 году ресурс .машин 
с маркой «КрАЗ» возрастет в полтора 
раза, а пробег до первого капитального 
ремонта достигнет 150 — 180 тысяч ки- 
лометров. Общий экономический эффект 
в эксплуатации этих автомобилей со- 
ставит *200 миллионов рублей- Совер- 
шенствуя выпускаемые модели, коллек- 
тив завода работает и над создание.м но- 
вых конструкций. 

На левом снимке — идут испытания; 
на правом — группа ведущих специали- 
стов завода (слева направо); начальник 
СКВ В. В. Таоолин, инженер-конструктор 
А. Г. Мацак, главный конструктор 
А. А. Малышев и начальник бюро компо- 
новок Л. Н. Сироткин у макетов новых 
моделей самосвала. 

Фото Б. Басса и П. Здоровило (ТАСС) 



ИТОГИ СПОРТИВНОГО СЕЗОНА 


Бюро президиума ЦК ДОСААФ СССР 
подвело итоги всесоюзных и всероссий- 
ских чемпионатов 1972 года по военно- 
технически.м видам спорта, посвящен- 
ных 50-летию образования Советского 
Союза. Организацией и проведением этих 
соревнований занималось более ста ко- 
митетов оборонного Общества, свыше пя- 
ти тысяч спортивных судей-обществен- 
ников. Особенно большую работу провели 
комитеты ДОСААФ Эстонской и Молдав- 
ской ССР. Башкирской АССР. Краснодар- 
ского и При.морского краев. Львовской и 
Ровенской областей. 


По итогам выступлений во всесоюзных 
^мпионатах на первое место вышел 
сборный коллектив областей, краев и 
АССР Российской Федерации. Спортсме- 
ны республики приняли участие во всех 
32 видах соревнований, они завоевали 
16 первых командных мест и четыре 
вторых и набрали 366 очков. Второе 
место (332 очка) завоевали представите- 
ли Украинской ССР. которые стартовали 
также в 32 видах соревнований. где 
одержали восемь командных побед, в 
том числе в мотокроссе и мотомного- 
борье. Спортсмены Москвы, Ленинграда. 
Белорусской ССР н Латвийской ССР за- 


няли соответственно третье, четвертое, 
пятое и шестое места. 

Всероссийских чемпионатов было про- 
ведено 29. Успешнее других в них вы- 
ступили досаафовцы Краснодарского 
края. Они стартовали в 26 видах сорев- 
нований, из них в 18 вышли в финал и 
добились семи призовых командных 
-мест. На последующих местах организа- 
ции ДОСААФ Московской. Свердловской. 
Горьковской, Новосибирской и Ростов- 
ской областей. 

Все победители награждены памятны- 
ми кубками, вымпелами и дипломами 
ЦК ДОСААФ СССР. 


ОБРАЗЦА 1973 ГОДА 


В это.м году на смену и.звестным 
мопедам «Рига-4> и «Верховина-3» при- 
дут более совершенные модели — «Ри- 
га-12» и «Верховнна-4». Они отличаются 
от предшественников не только внешне. 
Прежде всего, у них новый, более .мощ- 
ный (не менее 2.2 л. с.) мотор — Ш-57- 
Вместо сетчатого во.здушного фильтра у 
него более эффективный, бумажный. Та- 
кой фильтр не требует ухода, периоди- 
чески его просто меняют. Для уменьше- 
ния шу.ма выпуска и подачи более пол- 
ного заряда в цилиндр Ш-57 снабжен 
новым глушителем. 

В мопедах многое из.менено в целя.ч 
увеличить надежность и долговечность. 
Так. высоковольтный трансформатор 
Б-300 за.менен более совершенным Б-302; 
тросы управления служат вдвое дольше; 
прямые спицы колес на «Верховине-4» 
уступили место гнутым. 

Для более удобной посадки, неутоми- 
тельной даже при дальних поездках, на 
мопедах установлены удлиненные седла 
(430 мм вместо прежних 290 мм), по.зво- 
ляющие .менять позу во время движе- 
ния (часть мопедов «Рига-12» будет, од- 
нако, выпускаться с коротким седлом). 
Этой же цели служит новой формы 
руль, положение которого можно регу- 
лировать. 

Новшества потребовали изменения ра- 
мы. Она стала теперь прочней и жестче. 
Надежная центральная подставка по- 


зволяет пускать двигатель при подня- 
том заднем колесе, что значительно 
легче, че.м в движении. Мопеды имеют 
большие .задние багажники, на которых 
допускается перевозить по 15 кг груза, 
и емкие инструментальные ящики. Топ- 
ливный бак. вмеіцающий 5.5 л на «Ри- 
ге-12л и 5 л на «Верховиие- позволя- 
ет без заправки прое.хать 220 — 250 ки- 
лометров. 

Достаточно моіцный двигатель, мяг- 
кая подвеска, надежные тор.моза и ши- 





Мопед «Рига-12>. 


рокие шины обеспечивают движение 
как по шоссе (со скоростью 50 км/'час), 
так и по проселочны.м дорогам. 

Весит ісаждая машина 52 кг. Габариты 
(длина, ширина, высота) «Верховины-4» — 
1770x720x1000 мм; «Риги-12» — 1850Х 
X 690x975 мм. 

Несомненно, новые мопеды понравят- 
ся любителям машин этого класса. 


Фото Н. Седова и В. Ширшова 
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Шестнадцать медалей 


Читатель С. Алексеев из Куйбыше- 
ва просит сообщить, с какого време- 
ни проводится чемпионат мира в мо- 
тогонках на льду, и назвать имена 
чемпионов мира. Выполняем его 
просьбу. 

Чемпионат мира разыгрывается с 
1966 года только в одном классе ма- 
шин — 500 см3. Ему предшествовал чем- 
пионат Европы, который состоялся в 
1964 и 1965 годах. Победы тогда одержа- 
ли советские спортсмены — Г. Кадыров и 
Б. Самородов. Наши гонщики успешно 
выступали и в чемпионатах мира. При- 
водим результаты: 

1966 г.: 1. Г. Кадыров; 2. В. Кузнецов 
(оба — СССР): 3. А. Шваб (ЧССР). 

1967 г.: 1. Б. Самородов; 2. В. Дубинин; 
3. В. Цибров (все — СССР). 

1968 г.: 1. Г. Кадыров; 2. В. Цибров; 3. 
Б. Самородов (все — СССР). 

1969 г.: 1. Г. Кадыров; 2. Ю. Ламбоцкий; 
3. В. Цибров (все — СССР). 

1970 г.: 1. А. Шваб (ЧССР); 2. Г. Кады- 
ров (СССР); 3. К. Вестлунд (Швеция), 

1971 г.: 1. Г. Кадыров; 2. В. Чекушев 

(оба — СССР); 3. М. Шпинька (ЧССР). 

1972 г.: 1. Г. Кадыров (СССР); 2. А. Шваб 
(ЧССР); 3. В. Пазников (СССР). 

Таким образом, за семь лет розыгры- 
ша чемпионата советские гонщики за- 
воевали 16 медалей: 6 золотых, 6 сереб- 
ряных и 4 бронзовых. 


От «Трабанта» до ФИАТ-1 25П 


«Часто на улицах нашего города 
можно встретить машины автотури- 
стов из социалистических стран, — 
пишет А. Петровский -из Минска. — 
Хотелось бы узнать, каковы дина.ми- 
ческие показатели их «вартбургов?>, 
«шкод» и «польских фиатов». 

Динамические показатели (а также 
непосредственно влияющие на них тех- 


нические данные) для наиболее распро- 
страненных легковых автомобилей про- 
изводства социалистических стран при- 
ведены в таблице. В последней графе 
указаны год и месяц того номера жур- 
нала «За рулем», где были опубликова- 
ны фотографии или более подробные ха- 
рактеристики автомобилей, интересую- 
щих нашего читателя. 


ЛІарка и модель 

Страна 

Рабо- 

чий 

объ- 

ем. 

с.м^ 

.Мощ- 
ность, 
л. с. 

Сна- 

ря- 

жен- 

ный 

вес, 

кг 

Ско- 

рость. 

км/час 

Раз- 
гон 
до 80 
км/час. 
сек. 

Раз- 
гон 
до 100 
км/час, 
сек. 

Публи- 
кация 
«За ру- 
лем» 

«Трабант-нОІ» 

ГДР 

.594 

26 

624 

105 

19.5 


1971—3 

«Застава-750» 

СФРЮ 

767 

29 

600 

118 

21 

36 

— 

«Сирена-105» 

ПНР 

842 

40 

855 

118 

18,5 

36,5 

— 

«Вартбург-353» 

ГДР 

992 

50 

910 

130 

13 

22 

1966—10 

«Шкода-1 ІОо 

ЧССР 

988 

43 

805 

125 

15,5 

24 

1970—7 

«Шкода- ПОЛ» 

ЧССР 

1107 

49 

825 

135 

14 

20 

1970—7 

«Застава-101 > 

СФРЮ 

1116 

55 

815 

135 

12 

19 

1971 — 11 

«Дачия-1300» 

СРР 

1289 

54 

880 

140 

— 

17 

1970 — 6 

ФИАТ-125П 

ПНР 

1295 

60 

1035 

140 

13 

21 

1969 — 11 

ФИАТ-125П 

ПНР 

1481 

70 

1035 

145 

11 

17 

1969 — 11 


Замена возможна 


Автолюбителя Б. Сурова из г. Ке- 
мерово интересует, можно ли заме- 
нить стартер СТ113 на автомобиле 
ГАЗ-21 стартером СТ230Б с двигателя 
ГАЗ-24. 

Отвечают специалисты Заволжско- 
го моторного завода. 


Заменить стартер «Волги» старой мо- 
дели агрегатом новой можно. Но для 
этого понадобится провести некоторые 
дополнительные работы и изменить су- 
ществующую схему электрооборудова- 
ния. Во-первых, на корпусе и крышке 
стартера СТ230Б нужно будет профрезе- 
ровать лыску, размеры и положение ко- 
торой ясны на рис. 1. Во-вторых, при- 
дется заменить старое реле включения 
стартера РС502 новым РС507-Б, так как 
устанавливающийся на ГАЗ-24 стартер 
не имеет клеммы «КЗ» для шунтирова- 
ния добавочного сопротивления катуш- 
ки зажигания при включении. И в-треть- 
их, следует изменить подключение стар- 
тера в соответствии с принципиальной 
схемой электрооборудования новой 
«Волги» (рис. 2). 

Не забудьте, что новый стартер 
СТ230Б не отключается автоматически 
после пуска двигателя, как СТ113. По- 
этому, прежде чем пользоваться им, 
ознакомьтесь с правилами его эксплуа- 
тации по инструкции на автомобиль. 

В настоящее время промышленность 
выпускает в запчасти стартер СТ230Б2, 
который полностью взаимозаменяем с 
СТ113 и не требует никаких переделок. 


Рис. 1. Дополнительная обработка кор- 
пуса и крышки СТ230Б для установки 
на ГАЗ-21. 

Рис. 2. Электрическая схема включе- 
ния стартера СТ230Б: 1 — амперметр; 
2 — замок зажигания; 3 — дополнитель- 
ное реле стартера: 4 — аккумулятор: 
5 — тяговое реле: 6 — удерживающая об- 
мотка: 7 — втягивающая обмотка; 8 — 
привод стартера: 9 — стартер. 
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ТОМОБИЛИ 


Промышленное освоение Севера 
всегда было связано с автомобилем. В 
зоне вечной мерзлоты крайне трудно, 
порой просто невозможно строительст- 
во железных дорог, а без транспорта не 
может быть и речи о каком-либо осво- 
ении. Самолет, вертолет и автомоби^іь — 
вот основные средства перевозки гру- 
зов и людей на севере. 

Однако прежде всего надо догово- 
риться о самом понятии «север». Если 
иметь в виду особые условия эксплуа- 
тации автомобилей, это территория го- 
раздо более обширная, чем определе- 
но географическими границами. «Авто- 
мобильный» север — это еще и восток, 
то есть Сибирь, Забайкалье, Камчатка, 
Сахалин, Дальний Восток. Другими сло- 
вами, районы с вечной мерзлотой, зона 
холодного климата и бездорожья. Она 
занимает большую часть территории на- 
шей страны, а точнее 62,1 процента. 

Потребность в специальных северных 
модификациях автомобилей назрела в 
общем-то давно, но сейчас вопрос этот 
встал особенно остро по той причине, 
что выполнение нового пятилетнего пла- 
на развития народного хозяйства вызо- 
вет значительный рост автомобильных 
перевозок в северных районах. По этой 
же причине экономисты встали перед 
необходимостью определить реальные 
границы районов, нуждающихся в авто- 
мобилях специальных, северных моди- 
фикаций. Наша карта дает возможность 
представить себе размеры этой терри- 
тории. В зоне холодного климата в СССР 
проживает, по данным последней пере- 
писи, 28,5 миллиона человек, то есть 12 
процентов всего населения страны. Тер- 
ритория, где должны эксплуатироваться 


автомобили северных модификаци й, со- 
ставляет в общей сложности 13 914 ты- 
сяч квадратных километров. Это фанта- 
стические цифры, дающие представле- 
ние лишь об одной стороне проблемы. 

Использование стандартных моделей 
на севере приводит к огромным эконо- 
мическим и трудовым затратам, так как 
и конструкция и материалы обычных ма- 
шин рассчитаны лишь на умеренный кли- 
мат. Обычные машины доставляют здесь 
водителям уйму хлопот. Вот почему на 
■протяжении нескольких лет коллективы 
многих заводов и научно-исследователь- 
ских организаций проектировали, ис- 
пытьівали северные модификации ма- 
шин. И вот они готовы для серийного 
производства. В ближайшее время ав- 
тотранспортные предприятия северных 
и восточных районов страны начнут по- 
лучать грузовики и автобусы в так на- 
зываемом северном исполнении. При 
этом поступление их год от года станет 
увеличиваться с тем, чтобы в дальней- 
шем полностью вытеснить поставку в 
эти районы стандартных автомобилей. 
Одновременно будут поступать шины, 
горюче-смазочные материалы, техниче- 
ские жидкости, запасные части и рези- 
но-технические изделия, предназначен- 
ные для использования при низких тем- 
пературах. 

Почему встал вопрос о том, что же та- 
кое север в смысле распространения 
автомобилей? Потому что необходимо 
точно знать, в какие административные 
районы страны надо поставлять грузо- 
вые автомобили, автобусы и специаль- 
ные материалы северного исполнения. 
При определении границы холодного 
климата необходимо, видимо, учитывать 


климатические факторы, Оказывающие 
наибольшее влияние на работу автомо- 
бильного транспорта, например сред- 
нюю температуру воздуха зимой и су- 
ровость климата (сильные ветры при 
низкой температуре). Кроме того, при- 
знано необходимым не допускать деле- 
ние одного административного района 
на две климатические зоны, так как это 
может вызвать серьезные затруднения 
в организации снабжения и содержания 
автомобильного парка. 

Итак, созданы опытные конструкции 
грузовиков и автобусов северного ис- 
полнения, разработаны специальные ма- 
териалы, удовлетворяющие условиям 
■низких температур. Длительные эксплуа- 
тационные испытания опытных образцов 
в наиболее суровых северных районах 
дали положительные результаты. 

Государственными межведомственны- 
ми •комиссиями по результатам испыта- 
ний рекомендованы в серийное про- 
мышленное производство следующие 
модели автомобилей северного исполне- 
ния: грузовые — ГАЗ-53С, ЗИЛ-1 ЗОС, 
МАЗ-500АС, КрАЗ-256БС, «Урал-375К», 
БелАЗ-540С, БелАЗ-548С; автобусы — 
ПАЗ-672С, ЛиАЗ-677С и автомобиль ме- 
дицинской помощи УАЗ-452АС. Произ- 
водство некоторых из них уже налажи- 
вается. 

Каковы же основные отличия грузо- 
вых автомобилей и автобусов северного 
исполнения от стандартных? 

Конструкторы и инженеры исходили 
из того, что машина на севере должна 
успешно работать в дальних рейсах, во- 
дитель и пассажиры в ней должны быть 
защищены о г жестокого мороза и вет- 
ра. Вот почему кабины грузовиков н ку- 



ЛЕНННГРАД 


•МОСКВА 


СВЕРДЛОВСК • 


• КУСТАНЛІ 


ЦЕЛИНОГР. 


Зона применения се- 
верных модификаций ав- 
томоби.'іей (заштрихо- 
вана). Тонкими сплош- 
ными линиями показа- 
ны границы особо хо- 
лодных районов, в ко- 
торых изотермы сред- 
ней температуры янва- 
ря составляют минус 
20 и .минус 32 градуса. 


14 




Дополнительное оборудование грузовика «Урал-375КС> (северного исполнения): 
1 — двойные стекла кабины; 2 — прожектор-искатель, управляемый из кабины; 3 — 
сальники из морозостойкой резины: 4 — шины из морозостойкой резины; 5 — за- 
щитная решетка под масляным картером двигателя; 6 — противотуманные фары. 


зова автобусов северных модификаций 
имеют тепловую изоляцию, двойное ос- 
текление и усиленное отопление. 

Двигатели снабжены специальным 
предпусковым подогревателем и муф- 
той отключения вентилятора, обеспечи- 
вающей нормальный тепловой режим во 
время движения. Аккумуляторная бата- 
рея установлена под капотом и утепле- 
на или обогревается отработавшими га- 
зами. В систему освещения дополни- 
тельно включены противотуманные фа- 
ры и прожектор-искатель, управляемый 
водителем. Шины, резино-технические 
изделия и изоляция проводов изготовле- 
ны из специальных морозостойких ре- 
зин, не теряющих своей эластичности 
при температуре до минус 60 градусов. 
В агрегатах, узлах и механизмах приме- 
нены специальные холодоустойчивые 
масла, смазки и технические жидкости. 

На всех автомобилях северных моди- 
фикаций — более надежные генерато- 
ры переменного тока (например, Г-250 
с контактно-транзисторным реле-регуля- 
тором РР-362), а на автомобилях с кар- 
бюраторными двигателями — контактно- 
транзисторные системы зажигания. 

Результаты испытаний в северных рай- 
онах показали, что новые автомобили 
производительнее и надежнее, на них 
расходуется меньше эксплуатационных 
материалов; они обеспечивают более 
низкую себестоимость перевозок и пол- 
нее отвечают требованиям безопаснос- 
ти движения в специфических условиях 
севера. Водителям легче работать на 
таких машинах, пассажирам — удобнее 
пользоваться ими. 

Пятилетним планом развития народ- 
ного хозяйства СССР на 1971 — 1975 годы 
предусмотрено расширение выпуска ав- 
томобилей северного исполнения. Ми- 
нистерство автомобильной промышлен- 


ности установило соответствующее зада- 
ние автозаводам. За пятилетие в райо- 
ны холодного климата намечено поста- 
вить около 14 тысяч машин. 

Но мало снабдить северные районы 
техникой. Уже сейчас необходимо начать 
подготовку автотранспортных предпри- 
ятий в районах холодного климата к 
правильной эксплуатации автомобилей 
специального климатического назначе- 
ния. Обслуживание и ремонт их имеют 
свои отличия. Северное исполнение — 
это и специальные материалы, запасные 
части и комплектующие изделия. Это 
механизмы и приборы, которых нет на 
стандартных автомобилях. Они требуют 
определенной квалификации обслужи- 
вающего персонала и часто отдельного 
хранения в особых условиях. Водители, 
инженеры, техники и ремонтно-обслужи- 
вающие рабочие автомобильных пред- 
приятий в районах холодного климата 
должны быть ознакомлены своевремен- 
но и заранее с правилами эксплуатации 
новых автомобилей и соответствующими 
документами. Поэтому еще до начала 
их регулярного поступления необходимо 
организовать подготовку людей, кото- 
рые будут на них работать. Все нужные 
материалы для этого есть — они содер- 
жатся в технической литературе и в ин- 
струкциях заводов-изготовителей. 

Уже немало сделано для широкого 
«автомобильного завоевания» севера. 
Но лет через десять и эти шаги пока- 
жутся скромными. Важно, -что положе- 
но начало делу, которое имеет большие 
перспективы. 

Д. ВЕЛИКАНОВ, 
член-корреспондент 
Академии наук СССР, 
А. ЛЁВИН, 
кандидат технических наук 


КатКдын год мы представляем нашим 
читателям новых лауреатов Государст- 
венной премии в области науки и техни- 
ни. потому что среди авторов новых на- 
учных разработок, создателей современ- 
ных установок, машин, технологии всег- 
да есть автомобилестроители. В прош- 
лые годы это были работники БелАЗа, 
Минского автомобильного завода, Мос- 
ковского автозавода имени И. А. Лиха- 
чева и других предприятий автопро- 
мышленности. В 1972 году премии удо- 
стоены ярославские моторостроители. 

Вот имена новых лауреатов: главный 
металлург И. Ф. Абросимов, заместитель 
главного инженера Р. Н. Арсеньев, ди- 
ректор А. М. Добрынин, главный инже- 
нер В. А. Долецкий, заместитель глав- 


ЛАУРЕАТЫ-МОТОРОСТРОИТЕЛИ 


ного конструктора В. В. Зеленое, замес- 
титель директора А. А. Иванов, главный 
конструктор СКБ А. Д. Комаров, техни- 
ческий наладчик В. Е. Костерин, канди- 
дат технических наук главный конст- 
руктор Г. Д. Чернышев, секретарь пар- 
тийного комитета Ю. А. Щеглов — ра- 
ботники Ярославского моторного завода, 
директор Ярославского завода • топлив- 
ной аппаратуры Л. Г. Соколов. Вместе с 
ними звания лауреата удостоен руково- 
дитель сектора Центрального научно-ис- 
следовательского автомобильного и 
автомоторного института кандидат тех- 
нических наук С, Б. Чистозвонов. 

Есть одна особенность в самом факте 
высокой оценки работы моторостроите- 
лей. Государственная премия присужде- 
на им не только за создание унифици- 
рованного семейства двигателей ЯМЗ 
многоцелевого назначения, организацию 
их высокомеханизированного производ- 
ства, но и за разработку и внедрение 
системы управления качеством. 

Эта система на Ярославском моторном 
заводе, а ныне — в объединении «Авто- 
дизель», получила название НОРМ — на- 
учная организация работ по повышению 
моторесурса. Это — комплексное, все- 
объемлющее управление качеством. 
НОРМ предусматривает множество ме- 
роприятии. Здесь и формы морального 
и материального стимулирования, и 
повышение квалификации рабочих, и 
аттестация продукции на заводской 
Знак качества, растущая техническая 
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Мощный и высокооборотный двигатель «Москвича-412» предъявил серьез- 
ные требования к силовой передаче, и прежде всего к сцеплению. Старое, с ви- 
тыми нажимными пружинами, расположенными по периферии, было заменено 
новым — с центральной диафрагменной пружиной. Преимущества такой конст- 
рукции бесспорны. Новое сцепление способно передавать больпгий крутящий мо- 
мент, до.тговечнее и требует меньших усилий водителя при >тіравлении. Кроме 
того, оно проще и легче старого, его детали не нуждаются в регулировке. Но все 
же владельцу машины надо представлять себе, как устроено и работает такое 
сцепление, знать основные правила его эксплуатации. Обо всем этом рассказыва- 
ет инженер Л. Р. ГОРЕЛОВ, работник АЗЛК. 


1 




а — зазор между пятой и графитовым 
подшипником: б — зазор между нако- 
нечником штока рабочего цилиндра и 
концом вилки: в — перепускное отвер- 
стие главного цилиндра: г — выходное 
отверстие главного цилиндра: Д — ком- 
пенсационное отверстие. 


I 



В диафрагменном сцеплении (см. ри- 
сунок) ведомый диск 21 зажат между 
маховиком и нажимным (ведущим) ди- 
ском 20 уси-тіием центральной диа- 
фрагменной пружины 28, которая вы- 
полнена в виде стального диска, име- 
ющего форму усеченного конуса. Ра- 
диальные прорези де.тят диск на восем- 
надцать упругих лепестков, которые 
выполняют роль рычажков выключе- 
ния. К ним штампованной центральной 
втулкой-ступицей крепится металлоке- 
рамическая опорная пята 29. Наруж- 
ной кромкой неразрезанной части пру- 
жина лежит на выступе нажимного ди- 
ска. 

При включенном сцеплении диафраг- 
менная пружина 28 опирается на зад- 
нее опорное кольцо 24 и равномерно 
давит своей периферийной частью на 
нажимной диск 20, зажимая между 
ним и маховиком ведомый диск 21. 
При нажатии на педа.ль сцепления уси- 
лие через шток 1, поршни и тормоз- 
ную жидкость г.тавного 10 и рабоче- 
го 19 цилиндров передается на вилку 
33 выключения сцепления и далее, че- 
рез выжимной подшипник 30 к опор- 
ной пяте 29. Последняя давит на уп- 
ругие рычажки диафрагменной пружи- 
ны 28, та деформируется, проходит 
через плоское положение, перегибает- 
ся и отводит нажимной диск от ведо- 
мого. Двигатель отъединен от транс- 
миссии. 

Когда педаль отпущена, диафраг- 
менная пружина за счет упругости 
возвращается в исходное положение и 
вновь зажимает ведомый диск. 

Более подробно о конструкции и ра- 
боте диафрагменного сцепления «Мо- 
сквича» можно прочесть в книге «Ав- 
томобиль «Москвич-412* («Машино- 
строение», Москва. 1971). 

Сцепление с центральной диафраг- 
менной пружиной — надежный и дол- 
говечріый агрегат. Необходимо лишь 
своевременно выполнять несложные 
контрольные и регулировочные опера- 
ции, касающиеся механизма привода. 


Гидропривод и диафрагменное сцепле- 
ние «Москвича-412»: 

1 — шток главного цилиндра: 2 ^ че- 
хол: 3 — шайба: 4. 18 — поршни: 5 — 

, ч.чапан: 6, 17 — манжеты: 7 — штуцер; 

— прокладка: 9 — пружина: 10 — кор- 
пус главного цилиндра: 11 — штуцер: 
12 — бачок: 13 — фильтр: 14 — крыш- 
ка: 15 — возвратная пружина рабочего 
цилиндра: 16 — грибок; 19 — корпус ра- 
бочего цилиндра; 20 — нажимной диск 
сцепления; 21 — ведомый диск; 22 — 
ступица ведомого диска: 23 — накладки: 
24 — опорные кольца диафрагменной 
пружины: 25 — кожух сцепления; 26 — 
стяжной палец; 27 — картер: 28 — диаф- 
рагменная пружина: 29 — опорная пята: 
30 — выжимной подшипник: 31 — пер- 
вичный вал коробки передач: 32 — воз- 
вратная пружина вилки: 33 — вилка вы- 
ключения сцепления: 34 ■ — шток рабоче- 
го ци.пиндра; 
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следить за исправностью всего агрега- 
та и устранять опасные симптомы в 
самом начале их появления. 

Прежде всего, нужно контролиро- 
вать величину зазора «а» между гра- 
фитовым выжимным подшипником 30 
и опорной пятой 29. Он должен состав- 
лять примерно 2,5 мм. При меньшем 
зазоре неизбежны пробуксовка сцеп- 
ления и быстрый выход из строя нак- 
ладок, при большем — сцепление «ве- 
дет», что отрицательно сказывается на 
коробке передач. 

Величину зазора «а» устанавливают 
регулировкой свободного хода наруж- 
ного конца вилки. Норме соответству- 
ет свободное перемегцение конца вилки 
в пределах 4 — 5 мм. Переместив одной 
рукой шток 34 до упора в сторону 
двигателя, другой отведите наруж- 
ный конец вилки 33 в сторону короб- 
ки передач. Образовавшийся между 
радиусными поверхностями штока 34 
и паза вилки 33 зазор («б») как раз 
должен быть равен 4 — 5 мм. Если он 
меньше или больше — отрегулируйте 
длину штока 34. 

Нормальный ход педали, устанавли- 
ваемый на заводе, составляет 150 — 
155 мм. Регулировать его можно, ме- 


няя длину резьбового штока 1 глав- 
ного цилиндра. 

Следует иметь в виду, что диафраг- 
менная пружина весьма чувствительна 
к повышенной деформации, которая 
появляется при слишком большом хо- 
де пяты. Поэтому контролируйте, что- 
бы полный ход штока поршня ра- 
бочего цилиндра (или, что равноценно, 
штока 34) не превышал 20,3 мм, но 
был не менее 19 мм. Внимательно ос- 
мотрите места всех соединений трубки 
с главным и рабочим цилиндрами, вы- 
хода штоков. Малейшее подтекание 
устраняйте. Прокачивая систему гидро- 
привода, применяйте только специаль- 
ную жидкость, такую же, как в тор- 
мозной системе машины (ТУ МХП 
СССР 1608-47, ТУ 35-ХП-430-62 или 
ТУ 35-ХК-482-65). 

Само собой понятно, что недопусти- 
мо смешивать разные марки жидкости. 
Даже незначительная примесь мине- 
ральных масел, глицерина, бензина вы- 
зовет разбухание, а затем и разруше- 
ние резиновых деталей гидропривода, 
а этиленгликоль — коррозию зеркала 
цилиндров. 

Правила прокачки системы общеиз- 
вестны — они приведены во всех ру- 


ководствах. Напомним только: если 
воздух удален полностью, ход штока 
поршня рабочего цилиндра должен 
быть, как говорилось выше, не менее 
19 мм при полном ходе педали. 

И еще одна проверка — на бесшум- 
ность включения заднего хода. Если 
все отрегулировано правильно и воз- 
духа в системе нет, шестерни не шу- 
мят при включении. 

Уход прост. Главное — следить 
за уровнем жидкости в бачке. Через 
24 тысячи километров пробега систему 
гидропривода нужно очистить от гря- 
зи и промыть, разобрав главный и ра- 
бочий цилиндры. При этом нельзя 
пользоваться металлическим инстру- 
ментом, бензином, ацетоном, кероси- 
ном. Заостренной спичкой или палоч- 
кой очистите канавку на дне рабочего 
цилиндра, перепускное «в» и выходное 
*г» отверстия главного цилиндра. Ком- 
пенсационное отверстие *д» можно 
прочистить мягкой проволокой диамет- 
ром 0,6 мм с затупленным концом. 

Соединительную трубку промойте 
спиртом или свежей жидкостью и про- 
дуйте воздухом. Не забудьте перед 
сборкой опустить манжеты и поршни 
в свежую жидкость. 





В предыдущем номере под рубрикой 
с этим наэвание.м шла речь о высоких 
скоростных качествах и эффективных 
тормозах «Жрігулей». Так же. как и ты- 
сячи владельцев новой машины, мы от- 
метили эти достоинства автомобиля в 
первой же. поездке за рулем ВАЗ-2101, 
который выделен журналу для редакци- 
онного теста. 

Начиная разговор о новоіі машине, 
.мы решили не придерживаться опреде- 
ленного плана, а сообщать представляю- 
щие интерес для владельцев «жигулей» 
сведения, давать советы по мере их по- 
явления. И пусть наших старых подпис- 
чиков не смущает,, что речь порой пой- 
дет о вещах им известных. Над этими 
простыми, с точки зрения бывалых ав- 
толюбителей, вопросами ломают голову 
сегодня .многие тысячи новичков — вла- 
дельцев «жигулей». Скажем, над тем. 
как лучше хранить безгаражный авто- 
мобиль — открытым или под тентом? 

Закрытый брезентом автомобиль, ко- 
нечно. меньше подвержен вредно.му вли- 
янию атмосферных осадков, пыли, въе- 
дающейся в краску. Но это только в том 
случае, если тент не касается кузова. 
Какими средствами воспользоваться? 
Самое доступное — багажник на кры- 
ше — предохраняет лишь верхнюю 
часть машины. Чтобы тент под порыва- 
ми ветра не терся о двери, крышки ка- 
пота и багажника, не примерзал к ним 
пристраивают распорки и другие мало- 
удобные приспособления. И потому тент 
хорош лишь при длительных стоянках 
автомобиля, да и то с периодической 
проверкой надежности крепления. Если 
же ездить ежедневно — предпочти- 
тельнее обходиться без тента. 

На стоянке, где ночуют наши «Жигу- 


.іи». .мы каждый день видим, как один- 
другой сосед, поставив машину вечеро.м, 
отключает аккумуляторную батарею. 
Вообще-то на такой короткий срок нет 
с.мысла делать это. Надо иметь в виду, 
что, ежедневно сни.мая и надевая кле.м- 
му провода, вы быстро расшатываете 
выводной штырь батареи, а отсюда неда- 
леко и до повреждения акку.мулятора. 
Правда, на больших платных стоянках 
требуют отключения в целях противопо- 
жарной безопасности (на случай, когда 
вдруг окажется неисправной проводка). 
Так* вот. если приходится делать это. со- 
ветуе.м приобрести в магазине отключа- 
тель «.массы» с дистанционным управ- 
лением — РАД-1. Тогда вы избежите по- 
вреждения акку.мулятора. 

И еще один из вопросов, волнующих 
новых обладателей автомобиля ВАЗ. 
Нужны ли чехлы на его красиво отде- 
ланные сиденья? Видимо, да. но не для 
защиты от повреждений, а в первую 
очередь для удобства. Обивка (кожзаме- 
нитель) сидений негигроскопична. по- 
этому летом тело ощущает влажность. 
Водитель больше, чем пассажиры. ис- 
пытывает это неудобство, поскольку не 
может произвольно менять позу. И здесь 
очень помогает чехол на сиденье и спин- 
ке из толстого материала. 

В один из дней наше внимание при- 
влекли два школьника лет восьми — де- 
сяти. Из окна редакции мы заметили, 
как юные любители техники с види.мым 
удово.льствием отвинчива.ли и завинчи- 



ва.ли пробку на горловине бен.юбака на- 
ших «Жигулей». И хотя мы всей душой 
за приобщение школьников к автомо- 
билю. в данном случае пришлось пре- 
рвать их занятие. Однако это заставило 
нас обратить внимание на то. как защи- 
щен авто.мобиль. 

Отличный замок рулевой колонки ре- 
шил главный вопрос — угнать запертую 
.машину невозможно. Двери и крышка 
багажника имеют за.мки. Все это — до- 
стоинства конструкции. А вот бензобак 
с навинчивающейся на горловину проб- 
кой беззащитен, как мы убедились, да- 
же перед детскими шалостями. Загляну- 
ли в московские дворы и познакомились 
с тем. как владельцы «жигулей» обере- 
гают бензобаки. Одни из них делают но- 
вые пробки с встроенны.м замко.м или 
врезают малогабаритные замки в крыш- 
ку лючка заправочной горловины. Дру- 
гие пристраивают к этой крышке трос 
или тягу и выводят их концы в багаж- 
ник. Сделать новую пробку горловины 
не таіл-то просто — без токарного и фре- 
зерного станков здесь не обойтись. Куда 
легче соорудить запор для крышки 
лючка. Именно так поступает большин- 
ство. Примеры наиболее удачно найден- 
ны.х нашими читателями решений бу'- 
дут опубликованы несколько позже. 

Выясншіи мы также. что некоторые 
владельцы «жигулей» считают нужным 
защитить замок, запирающий крышку 
багажника. Самый простой способ из 
увиденных нами — установка пластины 
(она показана на рисунке) под фиксатор 
замка, так*, чтобы ее" «стенка» распола- 
галась возле резинового уплотнителя. 
А чтобы крышка багажника заі^рывалась 
плотно, регулируют положение замка, 
отвернув не.много две гайки его крепле- 
ния. 

И еще одна хитрость, которую приме- 
няют владельцы «безгаражных» «.жигу- 
лей». Чтобы никто не .мог снять рассеи- 
ватели задних фонарей, ставят шікт. 
крепящий перегородку, головкой внутрь 
фонаря. Для этого снимают фонари, от- 
ворачивают гайки их крепления в ба- 
гажнике, переставляют винт крепления 
перегородки и заполняют пластилином 
освободившееся гнездо для головки. Это 
предохраняет фонарь от проникновоѵіия 
воды. 


Б. СИНЕЛЬНИКОВ, 
инженер 
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€№« РЕЛЕ-ПРЕРЫВАТЕЛИ 

♦Хочу оборудовать мотоцикл «Урал* указателями поворота. Расскажите, по- 
жалуйста, какие указатели подходят для этой машины. А. Блохин, г. Шахты о. 

♦Поставил на мотоцикл М-105 переделанное 12-вольтовое реле указателей по- 
ворота, но оно почти не действует. Решил собрать электронное реле. Каким требо- 
ваниям оно должно отвечать? К. Воронович, г, Могилев*. 

Мы обратились с этими вопросами в НИИ Авто приборов. Ответы содержатся в 
публикуемой здесь статье инженеров института А. В. ХИТРОВА и А. О. ЭЙДУКА. 


Еще недавно световые указатели по- 
ворота были сугубо автомобильными 
приборами. Сегодня, с значительным 
ростом интенсивности движения на 
улицах и дорогах, где бывает трудно 
увидеть жест мотоциклиста, особенно 
в темноте, световые указатели сдела- 
лись необходимой принадлежностью и 
мотоциклов. 

Сначала их применяли только энту- 
зиасты, потому что и реле и фонари 
приходилось делать своими силами — 
промышленность специальных прибо- 
ров для мотоциклов еще не выпуска- 
ла. В этом им помогал журнал «За ру- 
лем*, публикуя практические советы и 
основные технические требования. 

Теперь же все мотоциклетные заво- 
ды (за исключением минского) обору- 
дуют свои машины указателями по- 
ворота. Кроме того, несколько пред- 
приятий выпускают такие приборы 
для продажи в качестве товаров на- 
родного потребления. К 'сожалению, 
некоторые указатели еще не полно- 
стью отвечают предъявляемым к ним 
ттрѳбованиям. Поскольку производство 
таких приборов прекращается, мы не 
будем рассматривать их в этой статье. 

В настоящее время наша промыш- 
ленность выпускает реле-прерыватели 
и фонари для всех типов мотоциклов. 
Основные сведения о них приведены в 
таблице 1. 

Прерыватели УП-1 продаются в ком- 
плекте с переключателем и двумя фо- 
нарями двустороннего действия, а 
УП-1М — с переключателем и четырь- 
мя фонарями. 

Приборы РС419 (показан на рис. 1) 
и РС427 работают на термоэлектромаг- 
нктном принципе и по электрической 


схеме аналогичны автомобильным 12- 
вольтовым прерывателям типа РС57-В. 
Что касается модели РС421 (рис. 2), 
то она является единственной предназ- 
наченной для работы на переменном 
токе. Замедляющим элементом здесь 
служит тонкая проволока из сплава с 
высоким удельным сопротивлением. 
При работе прерывателя она периоди- 
чески нагревается электрическим то- 
ком и изменяет длину, воздействуя 
тем самым на специальный пружин- 
ный механизм, замыкающий и размы- 
кающий контакты. 

При установке этих приборов на мо- 
тоцикл следует иметь в виду, что у 
них нет клеммы для подключения 
контрюльной лампы (6 в, 1 св. или 
12 в, 1 св.). Ее подсоединяют, как по- 
казано на электрической схеме преры- 
вателя РС419 (см. рис. 1). В этом слу- 
чае исправность сигнальных ламп фо- 
нарей водитель определяет по частоте 
мигания контрольной лампы. Перего- 
рание любой сигнальной лампы влечет 
за собой значительное изменение ча- 
стоты включений исправных ламп, в 
том числе и контрольной. В отдельных 
случаях при перегорании одной сиг- 
нальной перестает мигать другая, а 
также контрольная лампы. 

Прерыватель, входящий в комплект 
указателя поворота УП-1 или УП-1М 
(рис. 3), представляет собой релакса- 
ционный РС-генератор, собранный на 
двух транзисторах разной проводимо- 
сти. Нагрузкой одного из них служит 
обмотка электромагнитного реле, кон- 
такты которого включены последова- 
тельно с сигнальными лампами. При- 
бор этот работает в широком диапазо- 
не температур и отвечает всем требо- 


ваниям, предъявляемым в настоящее 
время к прерывателям поворота для 
мотоциклов. Срок службы его ограни- 
чен в основном износостойкостью кон- 
тактной группы реле и при правиль- 
ной эксплуатации его может хватить 
на всю ♦жизнь*. Предупреждаем, что 
прибор следует применять только с 
фонарями двустороннего действия, 
входящими в комплект, потому что 
они обеспечивают водителю визуаль- 
ный контроль за исправностью ламп. 

Сейчас еще многие владельцы мото- 
циіслов по разным причинам исполь- 
зуют самодельные прерыватели или 
переделанные из серийных типа РС57. 
Следует иметь в виду, что прерывате- 
ли РС57, РС57-Б и РС57-В (основные 
параметры их приведены в таблице 2) 
предназначены для автомобилей и ав 
тобусов. Они весьма чувствительны к 
ударам и тряске, поэтому установка их 
на мотоциклы не рекомендуется в свя- 
зи со значительным уменьшением сро- 
ка службы и ухудшением всех показа- 
телей, влияющих на безопасность днп- 
жения. 

Конструкция прерывателя не прелу- 
сматривает его разборки. Несмотря 
на это, среди мотоциклистов распрост- 
ранен способ переделки прерывателей 
типа РС57 на напряжение б в и наг- 
рузку, состоящую из двух ламп Аб-б. 
Способ, на первый взгляд, достаточно 
прост и заключается в уменьшении до 
9 ом сопротивления добавочного рези- 
стора, ограничивающего ток, который 
протекает через прерыватель при ра- 
зомкнутых контактах. Переделанный 
таким образом механизм обязательно 
следует подвергнуть регулировке, пра- 
вильно выполнить которую в домаш- 
них условиях трудно. Кроме того, при- 
ходится заменять заводскую заделку 
конца нихромового провода присоеди- 
нением его к контактному лепестку 
легкоплавким припоем. Учитывая все 
это, мы не рекомендуем применять на 
мотоциклах переделанные ре.те РС57. 

Многие мотолюбители отдают пред- 
почтение бесконтактным или контакт- 
но-транзисторным прерывателям. Они 
привлекают своей надежностью и дол- 
говечностью. Известно очень много 
разных по сложности схем прерывате- 
лей указателей поворота, выполнен- 
ных с использованием полупроводни- 
ковых элементов различных типов. К 
сожалению, не все их можно рекомен- 
довать для массового повторения, так 
как к этому прибору в настоящее вре- 
мя предъявляются весьма жесткие тре- 
бования, связанные с особенностями 
его эксплуатации, которым многие кон- 
струкции не отвечают. Вот эти требо- 
вания *. 

1. Прерыватели указателей поворота 
могут быть двух типов : 

а) для легких и средних мотоцик- 
лов и мотороллеров, где номинальное 
напряжение б в, нагрузка — две лам- 
пы Аб-б (б в, б св,); 

б) для тяжелых мотоциклов, где но- 
минальное напряжение б или 12 в, на- 
грузка — две лампы А6-15 (6 в, 15 св.) 
или А12-21 (12 в, 21 св.). 

* Речь пойдет о прерывателях, рабо- 
тающих в системах постоянного тока. 
Прерыватели указателей поворота для 
цепей переменного тока должны отве- 
чать ряду специфических требований, 
обусловленных значительными колеба- 
ниями напряжения в бортовой сети мо- 
тоцикла. не имеющего аккумуляторной 
батареи. Эти требования в настоящее 
время уточняются. 


Таблица 1 

Основные параметры прерывателей для мотоциклов 


Тип пре- 
рывателя 

Номи- 

нальное 

напряже- 

ние. в 

Род 

тока 

Нагрузка (потребители) с 
одной стороны 

Для каких мотоциклов 
предназначен 

Какой 

полюс 

на 

«мас- 

се» 

РС419 

6 

пост. 

2 лампы А6-15 

ИЖ. «Урал*. 

« — » 




(6 в, 15 св.) 

♦Днепр» 


РС421 

6 

перем. 

2 лампы А6-6 

М-105. М-106. 





(6 в. 6 св.) 

«Восход», 






«Восход-2» 


ИЖРП-1С 

6 

пост. 

2 лампы А6-6 

ИЖ 

« — » 




(6 в. 6 св.) 



УП-1-1 



1 лампа А6-15 

«Ява» 

«-4- » 

УП-1-2 

6 

пост. 

(6 в, 15 св.) 

ИЖ. «Вятка» 

* — » 

УП-1М-1 



2 лампы А6-6 

«Ява» 

« -4- > 

УП-1М-2 

6 

пост. 

(6 в. 6 св.) 

ИЖ. «Вятка» 

< — > 
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Рис. 1. Реле-прерыватель 
трическая схема, справа — 
Рис. 2 Реле-прерыватель 
трическая схема: справа — 
Рис. 3 Реле-прерыватели 
ва — электрические схемы; 
чертеж. 


РС419: слева — элек- 
габаритный чертеж. 
РС421: слева — элек- 
габаритный чертеж. 

УП-1-1 и УП-1-2: сле- 
справа — габаритный 
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2. Прерыватели должны обеспечи- 
вать одновременное включение и вык- 
лючение всех сигнальных ламп указа- 
телей поворота, расположенных на 
одной стороне мотоцикла (моторолле- 
ра). 

3. Частота мигания сигнальных 
ламп должна находиться в пределах 
90 Д: 30 циклов в минуту при: 

а) изменении напряжения питания 
от 0,9 до 1,25 номинального значения 
и в диапазоне температур окружающе- 
го воздуха от — 20 до -+-55°С; 

б) вибрации в диапазоне 30 — 300 гц 
при ускорении до 3 

4. Время, измеряемое с момента 
включения сигнала поворота до появ- 
ления первой вспышки сигнальных 
ламп при условиях, указанных в п. 3, 
должно быть не более 1 секунды при 
длительности первого цикла не более 
1,5 секунды. 

5. Время горения сигнальных ламп 
должно составлять 40 — 70 процентов 
длительности цикла при напряжении 
питания 6,8 (13,5) в и температуре ок- 
ружающего воздуха -|-20±5^С. 

6. Прерыватели должны обеспечи- 
вать возможность подключения конт- 
рольной лампы типа А6-1 (А 12-1), поз- 
воляющей контролировать работу всех 
сигнальных ламп указателей (допус- 
кается не контролировать работу ламп 
фонарей, находящихся в поле зрения 
водителя). Режимы работы контроль- 
ной лампы должны быть следующими; 

а) при нормальной работе указате- 
лей поворота контрольная лампа дол- 
жна попеременно включаться и вы- 
ключаться синхронно с сигнальными 
лампами, то есть с частотой 90 ±30 
циклов в минуту ; 

б) при неисправности хотя бы одной 
из ламп указателей поворота конт- 
рольная лампа не должна включаться 
или должна постоянно гореть в тече- 
ние всего времени подачи сигнала по- 
ворота или мигать с частотой, значи- 
тельно превышающей установленную 
для данного прерывателя (не менее 
чем в два раза) частоту мигания сиг- 
нальных ламп. 

Контроль полагается осуществлять 
при условиях, оговоренных в п. 3. 


7. Прерыватели должны соответст- 
вовать требованиям пунктов 3, 4, 5, б 
после пребывания в воздушной среде 
в неработающем состоянии при темпе- 
ратуре — 45 и н-бб'^С с выдержкой при 
каждой температуре не менее 3 часов, 

8. Падение напряжения на преры- 
вателе во время горения сигнальных 
ламп не должно превышать 0,5 в при 
напряжении питания 6,8 (13,5) в и 
температуре +20 ± 5®С. 

9. Прерыватели должны обеспечи- 
вать частоту мигания сигнальных ламп 
в пределах 45 — 160 циклов в минуту 
при отключении аккумуляторной ба- 
тареи. 

10. По остальным параметрам пре- 
рыватели должны удовлетворять тре- 
бованиям ГОСТ 3940 — 71. 


Цветовые и световые характеристи- 
ки указателей поворота (фонарей) дол- 
жны соответствовать ГОСТ 1098 — 64 и 
ОН 029010 — 67 ; выдержки из этой 
нормали были опубликованы в мар- 
товском номере журнала «За рулем* 
за 1971 год. 

От редакции. Некоторые читатели 
присылают письма с предложением 
опубликовать схемы разработанных 
ими реле-прерывателей разного типа. 
Поскольку промышленность выпускает 
такие приборы, а провести полные ис- 
пытания каждой самодельной конст- 
рукции не представляется возможным, 
редакция считает нецелесообразным 
рекомендовать их для повторения ав- 
то- и мотолюбителям. 


Таблица 2 

Основные параметры автомобильных прерывателей 


Тип преры- 
вателя 

Номиналь- 
ное напря- 
жейие. в 

Тип и количество сигнальных 
ламп, подключаемых одно- 
временно 

Тип контро.чьнон 
лампы 

РС57 

12 

А12-21 — 2 шт. 

(12 в. 21 св.) 

А12-1 

РС57-Б 

12 

А12-32 — 2 шт. 

(12 в, 32 св.) 

А12-1 

РС57-В 

12 

А12-21 — 2 шт. 

(12 в, 21 св.) 

А12.1 


Примечание. Прерыватели допускают подключение лампы А12-3 (12 в, 3 св.) бо- 
кового повторителя параллельно сигнальны.м лампам. РС57-В не имеет кле.ммы для 
подключения контрольной ла.мііы — ее подсоединяют к переключателю указателей 
поворота. Электрическая схема РС57-В аналогична схеме РС4І9 (см. рис. ‘і). 
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Собес лав Засадсг и его книга 


В этом номере журнала мы начинаем публиковать отрывки из книги «Безопасная 
скорость», вышедшей в Варшаве в издательстве «Спорт и туризм». Ее автор — вы- 
дающийся польский гонщик Собеслав Засада. 

Свою автоспортивную карьеру он начал в 1960 году участием в ралли «За мир и 
дружбу». Первое выступление оказалось для него неудачным: из-за неисправности 
двигателя пришлось прекратить соревнование. После этого Собеслав Засада серьезно 
занялся автомобильным спортом. Самоотверженно тренируясь, постоянно работая 
над техникой вождения машины, он быстро выдвинулся в число самых сильных гон- 
щиков континента. Уже в 1966 году С. Засада одержал первую свою громкую побе- 
ду, став чемпионом Европы по авторалли. Затем польский спортсмен показал отлич- 
ные результаты в целом ряде труднейших соревнований. В 1967 году С. Засада пов- 
торил успех и вновь завоевал титул чемпкона Европы. В том же сезоне он принял 
участие в гонке на «Главный приз Аргентины». Впервые за всю историю этих сорев- 
нований победителем оказался представитель Старого Света — польский спортсмен 
Собеслав Засада. Чемпионом Европы в третий раз он стал в 1971 году. 

Многие годы, проведенные за рулем автомобиля, творческая, вдумчивая работа на 
тренировках, тщательный анализ промахов и ошибок, а также всегда свойственное 
ему желание помочь другим побудили известного гонщика написать книгу. Она об- 
ращена ко всем водителям — и к тем, кто еще только начинает знакомство с авто- 
мобилем, и к опытным шоферам-профессионалам. 

Перевод с польского и подготовку материалов к публикации в нашем журнале 
сделал мастер спорта заслуженный тренер СССР Карл Владимирович Сочнов. 




У 


БЕЗОПАСНАЯ СКОРОСТЬ 


О водителях 


Почти каждый, кто управляет авто- 
мобилем, вдруг однажды осознает, что 
живет в нем что-то от «демона дорог». 
Напыщенная уверенность в себе под- 
сказывает ему, что ездит он лучше 
других. А если факты этого не под- 
тверждают... тем хуже для фактов. Та- 
ким образом большинство водителей 
приобщаются к автомобильному спор- 
ту, хотя не всегда отдают себе в этом 
отчет. А занятие автомобильным спор- 
том без серьезного отношения к нему, 
без достаточного умения и рассуди- 
тельности может привести к жестоким, 
непоправимым последствиям. 

Стоит немного поездить по нашим 
дорогам, чтобы убедиться: при каж- 
дом «удобном» случае устраиваются 
гонки. Попытка обогнать кого-либо вы- 
зывает со стороны обгоняемого немед- 
ленную реакцию, диаметрально проти- 
воположную требованиям правил дви- 
жения. Обгоняемый вместо снижения 
скорости прибавляет газ.- Автомобили 
идут параллельно, водители искоса об- 
мениваются ядовитыми, хотя внешне 
и равнодушными, взорами. А между 
тем с противоположной стороны тоже 
мчатся машины. 

Еще хуже, когда за рулем женщи- 
на. Обогнать ее стремится каждый 
«уважающий себя» мужчина, не иск- 
лючая и водителей грузовиков. Знаю 
случай, когда при виде дамы за рулем 
быстрого спортивного автомобиля рва- 
нулся вперед с азартным блеском в 
глазах тракторист... Известный анг- 
лийский гонщик Стирлинг Мосс рас- 
сказывал, что еще не встречал мужчи- 
ну, который бы признал, что плохо 
управляет автомобилем. И в этом боль- 
шая доля правды. 

Управление автомобилем — огром- 
ное удовольствие. Но как возрастает 
это удовольствие, когда мастерства у 
водителя становится больше, чем не- 


умения, когда выработанная подсо- 
знательная бдительность и сосредото- 
ченность начинает превалировать над 
нервной неуверенностью. 

Управление автомобилем, на первый 
взгляд, простое дело : нужно уметь 
трогаться, переключать передачи, по- 
ворачивать и тормозить. Это можно 
освоить очень быстро. А потом... учить- 
ся до конца своих дней, чтобы достиг- 
нуть вершины совершенства. 

Управление автомобилем — это так- 
же огромная ответственность. Води- 
тельские права могут быть для их вла- 
дельца и окружающих гораздо опаснее 
удостоверения на право ношения ору- 
жия. Надо отдавать себе отчет в том, 
что, подвластная нашей руке и пора- 
бощенная нами, несется по шоссе мас- 
са стали. При недостатке умения авто- 
мобиль может нанести вред людям. 

Легковая машина в среднем весит 
около 1000 кг. И только тот, кто даже 
при сравнительно- малой скорости (на- 
пример, 50 км/час) ударялся автомо- 
билем в дерево или стену, знает, какие 
опасные последствия влечет за собой 
минута невнимания. 

Езжу на автомобиле уже более 20 
лет. Бывало всякое — столкновения с 
другими автомобилями, несколько раз 
дорога оказывалась слишком узкой, а 
скалы слишком твердыми и неуступ- 
чивыми. Большая часть этих случаев 
произошла на тренировках или в рал- 
ли. Что касается обычной, нормальной 
езды, могу утверждать смело: отно- 
шусь к числу водителей, управляющих 
автомобилем безопасно и безаварийно. 
Никогда не забываю о том, что в моих 
руках безопасность других. 

Я видел на дорогах и улицах согни 
дорожных происшествий. Большая 
часть их была не результатом неот- 
вратимого стечения обстоятельств, а 
следствием не совсем грамотного уп- 
равления автомобилем. 

Если собрать все обстоятельства, 
предшествовавшие аварии (слишком 
быстрая езда, плохая погода, недоста- 
точная видимость, неожиданное пре- 
пятствие и т. д.), и проанализировать. 


что в этом случае водитель мог сде- 
лать, чтобы избежать трагедии, то вы- 
вод придет сам собой — просто не 
хватило умения, базирующегося на 
хороших устойчивых навыках и 
сознательном ощущении ответственно- 
сти. Не считаю, что каждый должен и 
обязан быть виртуозом. Не всякому 
для этого хватит таланта. Но, безус- 
словно, каждый из нас может улуч- 
шить свое водительское умение. Бот 
об этом и пойдет речь. 

Основной темой нашего разговора 
будет езда, управление автомобилем. 
Сразу оговорюсь, что не различаю ез- 
ду «раллийную» (хотя понимаю ее спе- 
цифику) и «повседневную». Охотнее 
различаю езду хорошую и плохую с 
разными конечными целями: доехать, 
например, до места работы или до фи- 
ниша этапа. Но во всех случаях спо- 
соб езды, ее стиль и мастерство води- 
теля должны быть в своем роде безуп- 
речными. 

Предвижу, что с точки зрения на- 
чинающего водителя в моих рекомен- 
дациях будет много пробелов. Не на- 
писано здесь, например, на что обра- 
тить внимание перед троганьем с ме- 
ста или как поставить автомобиль на 
стоянку, не объясняются многие дру- 
гие необходимые элементы. Думаю, что 
читатели, которым эти сведения нуж- 
ны, найдут их в учебниках. Я старал- 
ся касаться только тех вопросов, ко- 
торые при первоначальном обучении 
не удостаивают должного внимания 
или упускают вообще. 

Знаю также, что большинство води- 
телей имеет собственное мнение по по- 
воду выполнения тех или иных манев- 
ров. Прошу иметь в виду: никого ни к 
чему не принуждаю. Предлагаю, со- 
ветую, описываю. Остальное зависит от 
доброй воли читателей. Со своей сто- 
роны постараюсь предложить некото- 
рые варианты тренировок, вплоть до 
езды чисто спортивной, и буду при 
этом опираться на убеждение, что 
каждый водитель желает по возможно- 
сти научиться ездить лучше. А если 
кто-то хочет остановиться на том, что 
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уже умеет, то из этих страниц просто 
узнает, чего он еще не умеет. 

Сознательно или «наудачу»? 

Глубоко убежден, что каждый води- 
тель, наделенный хотя бы крупицей 
ответственности, должен постоянно со- 
вершенствоваться. Учиться для води- 
теля — это значит тренироваться: мно- 
гократно повторять данный маневр 
или какой-либо из его элементов. Пов- 
торять сознательно, с анализом допу- 
щенных ошибок и с желанием изба- 
виться от них в последующих попыт- 
ках. Мало пользы от тренировок без 
понимания собственных ошибок. 

За достигнутые в автомобильном 
спорте результаты благодарю в боль- 
шой степени легкую атлетику — за- 
нимался метанием копья. Там меня 
научили методичному подходу к тре- 
нировкам и уважению к теории. Не 
вижу другой возможности у спортсме- 
на достичь хороших результатов, если 
не понимать глубоко всех поочередных 
движений, их причин и следствий. Это 
в равной мере относится и к каждому 
водителю. Однако редко кто из води- 
телей, в том числе и раллистов, заду- 
мывается над тем. какие движения они 
выполняют и зачем. Однажды после 
соревнования я задал нескольким 
спортсменам вопрос: что они делают 
за 50 метров до поворота (а это был 
крутой поворот на хорошо известной 
нам всем дороге), во время прохожде- 
ния его и на 50-метровом отрезке пос- 
ле поворота? Что происходит с авто- 
мобилем, что делают левая и правая 
нога, правая и левая рука — и почему? 
Половина ответила, что не знает, а по- 
ловина предложила поехать вместе, 
чтобы показать... Так ни одного рас- 
сказа я и не услышал! И поэтому мо- 
гу утверждать, что водители эти, хотя 
и ездят отлично, делают все подсозна- 
тельно, немного «наудачу», не пред- 
ставляя, на чем их искусная езда ос- 
нована. 

В легкой атлетике, напротив, каж- 
дый спортсмен с абсолютной точно- 
стью может описать, какое движение 
выполняет, какие мышцы при этом 
работают и каким должно быть раз- 
ложение силы, начиная с первого дви- 
жения до момента, например, броска 
копья. И результат будет зависеть, по- 
ми.мо всего прочего, от осознанной 
концентрации всех сил в единой, са- 
мой эффективной фазе — в момент 
броска. Такое «попадание в точку», та- 
кой идеальный бросок требует от 
спортсмена наименьшей силы, потому 
что все движения, вся работа муску- 
лов выполнены в наивыгоднейшем ви- 
де. Найденная лучшая координация 
предварительно оттренированных эле- 
ментов — предпосылка высокого ре- 
зультата. 

Аналогично обстоит дело с управ- 
лением автомобилем. Хорошая, уме- 
лая езда не в нервных рывках маши- 
ны, резких торможениях, неожидан- 
ных разгонах, а в максимально вытре- 
нированнон координации движений и 
в полученной таким образом плавно- 
сти хода. 

Чтобы овладеть высоким уровнем 
техники управления, следует освоить 
многие элементы езды спортивной. Это 
позволит обрести полный контроль над 


автомобилем, как бы слиться с ним 
воедино. Анализируя определенные 
Еле.менты, уясняешь себе возможность 
и пригодность рациональных действий 
в различных ситуациях. В любом виде 
спорта нельзя сегодня добиться сколь- 
ко-нибудь существенных успехов без 
надлежащей теоретической подготов- 
ки, умения анализировать свои собст- 
венные промахи и неудачи, а так.же 
без постоянного поиска новой, более 
совершенной техники выполнения всех 
элементов. Меняется время — меня- 
ются понятия. То, что недавно было 
общепринятым, сегодня уже неприем- 
лемо. Политехнизация охватывает все 
стороны жизни, в том числе и спорт, 
неразрывно связанный с жизнью. 
Спорт — это искусство поиска наи- 
высших достижений в соответствии с 
давно известным лозунгом «Быстрее, 
дальше, сильнее!». И даже тот, кто не 
намерен стартовать в автомобильных 
соревнованиях, не должен быть отда- 
лен от находок, сделанных спортсме- 
нами. Изучение техники управления 
автомобилем, выработанной в спорте, 
поднимет квалификацию любого во- 
дителя и позволит ездить более безо- 
пасно. 


Что такое безопасная скорость 

Не являюсь противником скорост- 
ной езды. Являюсь решительным и не- 
примиримым противником езды опас- 
ной. Предлагаю для постоянного упо- 
требления термин «безопасная ско- 
рость». Термин этот означает скорость 
относительную, зависящую от умения 
водителя, состояния его автомобиля и 
ситуации на дороге. Это обобщенное 
понятие, охватывающее все, что выте- 
кает из названных трех элементов. Ко- 
роче, безопасная скорость — такая 
скорость, которую может объективно 
позволить конкретный водитель на 
конкретном автомобиле. 

Как и каждая физическая катего- 
рия, она имеет свои границы. И толь- 
ко очень хороший водитель может се- 
бе позволить вести автомобиль на верх- 
ней границе теоретически допустимой 
безопасной скорости, иначе говоря, на 
границе сцепления колес. Граница 

эта — предел мастерства, который 

нельзя преступать, вершина совершен- 

ства. Вместе с тем, каждый конкрет- 
ный водитель должен вести автомо- 
биль в пределах своей безопасной ско- 
рости. Неважно, какую цифру показы- 
вает стрелка спидометра, главное, 

чтобы скорость была безопасной в со- 
ответствии с умением водителя. 

Случается, что все время ехать 
слишком медленно может быть также 
опасно. Водитель, который любит не 
спешить, часто самовлюблен в свою 
преувеличенную осторожность. А это 
уже ведет к самоуспокоению. Когда 
же он оказывается в трудной ситуа- 
ции, в окружении автомобилей, движу- 
щихся с нормальной скоростью, сну- 
ющих пешеходов, ползущих сбоку 
трамваев, да к тому же еще увидит и 
милиционера на перекрестке, то, бу- 
дучи не подготовленным к быстрым и 
четким действиям, теряется и легко 
впадает в панику — у него одна 
мысль: любой ценой выпутаться из 

толкучки. И медленно ездящий неожи- 
данно резко нажимает газ... 


Итак, безопасная скорость. Всегда и 
всюду зависящая от всего того, что оп- 
ределяет условия езды, включая и са- 
мого водителя. 

Теперь о другой стороне этого воп- 
роса. Как часто мы слышим о раз- 
личных подвигах чьих-то автомобилей 
и их хозяев, о том, что кто-то на оп- 
ределенных маршрутах достиг сказоч- 
но высоких средних скоростей. Не спе- 
шите этому верить. Все происходит 
примерно так. При выезде из дома за- 
писывались показания одометра и 
время выезда, а по прибытии на место 
назначения снова замечались время и 
показания счетчика. Затем выбрасы- 
валось время, затраченное на кофе, 
стоянку на переезде, не бралась в рас- 
чет дорога до развилки на выезде из 
нашего города и от развилки до горо- 
да назначения. И только затем вычис- 
лялась средняя скорость. Единичный 
подобный рассказ никому не вредит. 
Хуже, что отсюда начинается цепочка 
последствий. Ваш знакомый проехал 
от Кракова до Варшавы за 3 часа. Я 
тоже должен! Но результат оказывает- 
ся иным — 3,5 часа. Позор. В дейст- 
вие вступают ухищрения : по дороге 
заправлял автомобиль — вычтем, там 
у меня закипела вода — вычтем, ос- 
таігавливался пить кофе... Еще раз 
подсчитываем: средняя... все в поряд- 
ке — 2 часа 54 минуты. РІ идет в свет 
рассказ: я проехал от Кракова до 

Варшавы за 2 часа 54 минуты. «-Я по- 
еду лучше», — говорит другой води- 
те.тіь, и на дороге начинается ненуж- 
ная гонка, ведущая к несчастным слу- 
чаям. 

А ведь высокие средние скорости до- 
ступны кал^дому. Только не с позиций 
♦ подвига» в плохом смысле этого сло- 
ва. Высокая средняя вытекает из бла- 
горазумной, постоянной и высокой бе- 
зопасной скорости и из возможно мень- 
шего числа торможений. Пять минут 
раньше или восемь позже — не проб- 
лема. Чем больше и лучше ездишь, 
тем отчетливее это понимаешь. 

Все, что будет мною рассказано об 
управлении автомобилем, взято из 
практики. Методы, способ мышления 
и действия, определенные приемы, о 
которых в дальнейшем пойдет речь, 
сдали экзамен в трудных и изнури- 
тельных соревнованиях. Но не сле- 
дует думать, что мои предложения и 
замечания способны превратить каж- 
дого читателя в превосходного води- 
теля. Просто надеюсь, что они прив- 
лекут к упорной рабо'^е, послужат 
добрым советом, позволят достичь бо- 
лее высокого класса езды. 

Существует мнение, что описание 
спортивных приемов езды не приводит 
ни к чему хорошему, так как водите- 
ли с их помощью отшлифуют техни- 
ку и начнут ездить быстро. Самое 
главное, чтобы ездили хорошо, созна- 
тельно, с безопасной скоростью. Ото 
моя основная мысль. Абсолютно ни- 
кого не агитирую за спортивную, го- 
ночную или раллийную езду. Годы, 
проведенные за рулем в тяжелых ус- 
ловиях ралли, дают мне право пере- 
дать накопленное умение. Делюсь сво- 
им опытом, а до положительных ре- 
зультатов можно добраться только соб- 
ственным трудом. 


Продолжение — в апрельском номере 

журнала 
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Организацию 
движения — 
в одни руки 


Автомобиль — 
не средство 
личной наживы 


Из писем читателей 


Чем помочь 
пострадавшему 


Нарушение фиксирует 
фотоаппарат 


Свет в глаза 
9ТО опасно 
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Ош решения 

к действию 

о ДОПОЛНИТЕЛЬНЫХ МЕРАХ ПО ОБЕСПЕЧЕНИЮ БЕЗ- 
ОПАСНОСТИ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ • ВОЗРАСТАЕТ 
РОЛЬ ТЕХНИЧЕСКИХ СРЕДСТВ • РЕКОНСТРУКЦИЯ ДО- 
РОГ ДОЛЖНА ОХВАТЫВАТЬ ПРЕЖДЕ ВСЕГО ЗОНЫ ПЕРЕ- 
КРЕСТКОВ • ЦЕНТРАЛИЗАЦИЯ ВСЕЙ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ ПО 
БЕЗОПАСНОСТИ ДВИЖЕНИЯ — НЕОТЛОЖНАЯ ЗАДАЧА 


Каждый, КТО познакомился с недав- 
ним Постановлением правительства 
«О дополнительных мерах по обеспе- 
чению безопасности дорожного движе- 
ния» хотя бы по краткому изложению 
«Известий», наверняка обратил внима- 
ние на то, что оно в значительной сте- 
пени касалось вопросов улучшения 
организации движения транспорта. И 
это закономерно, потому что именно к 
этой стороне дела быстрый рост 
интенсивности и плотности потоков 
транспорта, который мы ощущаем все 
явственнее и острее, предъявляет но- 
вые и очень высокие требования. 
Собственно, новые требования адресо- 
ваны ко всем службам, связанным с 
дорожным движением. И все же такие 
задачи, как переустройство дорожной 
сети или, скажем, переподготовка и 
повышение квалификации водителей, в 
короткое время не осуществишь, это 
процессы длительные. Вот почему в 
области безопасности движения как 
никогда возрастает роль совершенст- 
вования средств и .методов управления. 

И здесь новое правительственное 
постановление открывает большие воз- 
можности. Однако, чтобы реализовать 
их наилучшим образом, предстоит ре- 
шить целый ряд организационных и, я 
бы сказал, даже методических вопро- 
сов, в частности определить участки, 
на которых наши усилия могут дать 
максимальный эффект. 

В Краснодаре, например, только в 
прошлом году протяженность замощен- 
ных и асфальтированных улиц выросла 
более чем на 50 километров. Для 
города это, как вы понимаете, немало. 
Большой объем дорожных работ вьі- 
полнен и в других городах и станицах 
края. И все-таки существенным образом 
на улучшение условий безопасности 
движения это не повлияло. Почему же? 
Прежде всего потому, что точки прило- 
жения сил и средств определялись не 
всегда правильно. 

Около” половины аварий в населенных 
пунктах приходится на перекрестки, хо- 
тя площадь их в общей уличной сети не 
превышает 4 процентов. Исследуя со- 
стояние дисциплины движения в Красно- 
даре, мьі установили, что каждый води- 
тель совершает в среднем три — пять 
мелких нарушений на один километр 
пути, причем 50 — 60 процентов из них 
приходится на зону перекрестков. И все 
же дело не только в недисциплиниро- 
ванности. Солидная доля несчастных 
случаев вызвана отсутствием условий, 
обеспечивающих безопасность движе- 
ния в зоне перекрестков. Здесь-то и 
должен проходить передний край 
фронта дорожных работ. 


Например, на нерегулируемых пере- 
сечениях улиц Аэродромной и Леванев- 
ского с Северной, как только начинается 
рабочий день, выстраиваются очереди 
автомобилей. Водители ждут «просве- 
та» в потоке транспорта, идущего по 
главной улице, ічтобы успеть проско- 
чить перекресток. Стоит чуть ошибиться 
в оценке «просвета» — и столкновение 
станет неизбежным. Формальным ви- 
новником аварии будет шофер, который 
выехал на главную улицу, не пропустив 
двигавшийся по ней транспорт, а факти- 
чески причина происшествия — несо- 
вершенство организации пропуска 
транспортных потоков на этих пере- 
крестках. Дело в том, что обзорность на 
них сильно ограничена строениями. 

В зоне перекрестков и на подходах к 
ним происходит интенсивный износ 
покрытия проезжей части, что снижает 
коэффициент сцепления до 0,5 и менее. 
А именно тут он должен быть не ниже 
0,8, чтобы обеспечить максимальное 
замедление при минимальном тормоз- 
ном пути. Расшить эти в прямом и пе- 
реносном 'Смысле узкие места дорож- 
ники должны в первую очередь. Даже 
там, где улучшить обзорность трудно, 
почти всегда можно найти пути к рас- 
ширению проезжей части на 2 — 3 мет- 
ра и оборудованию перекрестка свето- 
форным автоматизированным регулиро- 
ванием. 

Светофорное регулирование создает 
условия для безаварийного движения на 
самых сложных пересечениях. Но для 
этого требуется, чтобы автоматы рабо- 
тали надежно, а их программа обеспечи- 
вала оптимальную длительность циклов 
и фаз, соответствующую условиям дви- 
жения. К сожалению, далеко не всегда 
режимы работы светофоров выбраны 
правильно. В результате — неоправдан- 
ные задержки у перекрестков, заторы, 
снижение эксплуатационных показателей 
транспортных средств, повышенная зага- 
зованность. Подсчеты показывают, что 
если задержки перед каждым регули- 
руемым перекрестком будут уменьшены 
только на одну секунду, то это в мас- 
штабе страны даст годовую экономию 
около 43 миллионов рублей. Жаль, что 
коммунальные и дорожные органы не 
занимаются экономикой простоев «у 
перекрестков. 

Но есть места, где и светофорное ре- 
гулирование не может помочь в разряд- 
ке напряженности. Это в первую оче- 
редь пересечения с железной дорогой. 
Только у одного железнодорожного пе- 
реезда в Краснодаре, соединяющего 
улицы Новороссийскую и Васнецова с 
улицами Филатова, Российской и Тихо- 
рецкой, экономический ущерб от за- 




нд сммиться 


Трагедия произошла ранним весенним утром. Р. Хатков очень спешил домой, в 
Майкоп. Однако это не помешало ему остановиться на вокзальной площади 
Краснодара и посадить в свой «Москвич» несколько пассажиров. Как " 

рысти ради. Когда выехали за город, водитель резко прибавил А меж- 

ду тем обстановка на дороге складывалась далеко не благоприятно. Шел дождь с 
мокрым снегом, и проезжая часть, естественно, была Довольно скользкой и ко- 
варной. Однако Хатков все это не принял во внимание СУтД- 

беспрерывно. Один из пассажиров предупредил; «Надо поосторожнее!» Отве 
тить ему водитель уже не успел. При очередном обгоне «Москвин» оказался на 
левой стороне дороги и почти лоб в лоб столкнулся со встречным грузовиком 
Лихачество и пренебрежение правилами движения привели к трагическим по- 
следствиям — пять человек из шести, в их числе водитель, погибл»^. 

г. Краснодар 


держки транспорта превышает 2 миллио- 
на рублей в год. Не лучше обстоит дело 
и на улице Садовой. С введением в 
эксплуатацию железной дороги Красно- 
— Туапсе эти потери еще более 
увеличатся. Единственный выход из по- 
ложения — строительство путепроводов. 

Говоря о безопасности движения, 
нельзя забывать о пешеходах. В Красно- 
даре можно назвать десятки улиц, сотни 
мест, где пешеход, появляясь на проез- 
жей части, буквально рискует жизнью. 
Совсем недавно возводился городок 
строителей Кубанского моря. Все сдела- 
ли хорошо, но об удобствах пешеходно- 
го движения архитекторы не лозаботи- 
лись, хотя их внимание на это обращали. 
Сегодня здесь живут десятки тысяч 
людей, которым приходится переходить 
автомобильную дорогу Краснодар — 
Джубга с очень высокой интенсивностью 
движения. Итог нетрудно предугадать — 
начались наезды на пешеходов. 

Здесь крайне необходим подземный 
или надземный пешеходный переход. 
Разве его создание «не под силу 
тресту «Краснодаргидрострой», чьи ра- 
бочие и служащие живут в городке? 
Можно назвать еще несколько мест, где 
давно назрела необходимость в строи- 
тельстве подобных сооружений. Госавто- 
инспекцией неоднократно вносились 
предложения по устройству подзем- 


ных пешеходных переходов, но приняты 
они не были. Отказы объясняли отсут- 
ствием необходимых ассигнований. Те- 
перь, как стало известно, ассигнования 
на сооружения, повышающие безопас- 
ность движения, будут сразу включаться 
в сметь» на строительство и реконструк- 
цию дорог. Так что, надо полагать, дело 
сдвинется с мертвой точки. 

Постановление правительства, несом- 
ненно, поможет навести порядок в 
эксплуатации таких эффективных средств 
регулирования, как дорожные знаки и 
указатели. Дело это должно быть пере- 
дано в одни руки. Тогда мы не будем 
сталкиваться с такими вещами, когда 
знаки, снятые для ремонта, не восста- 
навливаются по году, тогда можно рас- 
считывать на действительно увязанную в 
масштабе города или отдельного района 
систему дорожной информации, которая 
позволит четче организовать движение, 
повысить его безопасность. 

Во многих крупных городах приезжие 
водители часто не могут решить пробле- 
му: куда поставить автомобиль? Это дей- 
ствительно нелегко — площадок для 
стоянок почти нет. И из-за их отсутствия 
машины загромождают проезжую часть 
•улиц. Давно назрела необходимость во 
внеуличных стоянках на 50 ■ — 80 автомо- 
билей каждая, и особенно в центральной 
части городов. Под них можно отвести 


места, где по генплану сносятся ветхие 
одноэтажные строения. И конечно, 
кратчайшие пути к этим стоянкам долж- 
ны указывать соответствующие дорож- 
ные знаки. 

Несмотря на принимаемые местными 
органами меры, все-таки еще не упоря- 
дочено выполнение земляных работ на 
проезжей части улиц. Различные ограни- 
чения, вводимые, когда разрывают 
улицы, лихорадят движение, нарушают 
нормальную работу транспорта. Строи- 
тельные организации очень часто без 
всяких причин затягивают выполнение 
работ на неопределенное время. В 
Краснодаре, например, одна из очень 
важных для движения транспорта — ули- 
ца Российская была разрыта для про- 
кладки коммуникаций еще осенью 1971 
года. Срок окончания работ, установлен- 
ный горисполкомом, давно истек, а ули- 
ца до сих пор закрыта для проезда. 
Таких примеров, к сожалению, немало. 

При сооружении подзеллных инженер- 
ных коммуникаций в черте городской 
застройки не учитывают порой, во сколь- 
ко обходятся государству перепробеги 
машин для объезда закрытых улиц. Не- 
редки случаи, когда один и тот же 
участок улицы в течение года, а порой 
месяца вновь и вновь разрезается тран- 
шеями то горгаза, то водканалтреста, то 
телефонных станций и т. п. 
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Ассигнования на работы по инженер- 
ным коАлмуникациям выделяют каждому 
ведомству, и осваиваются эти средства 
по отдельным планам, без увязки между 
ведомствами. В этом и причина неразбе- 
рихи. С ней можно покончить, если 
ассигнования сосредоточить в одних ру- 
*<зх — в отделах капитального строитель- 
ства или управлениях коммунального 
хозяйства горисполкомов. Только они 
могут разрабатывать плановые комплекс- 
ные мероприятия строительства и ре- 
конструкции подземных коммуникаций 
по улицам и микрорайонам на пятилетку. 
Надо сказать также, что порой при их 
проектировании совершенно необосно- 
ванно используется проезжая часть 
улиц, в то время как имеются другие, 
более удобные для этого места. 

Необходима централизация всей дея- 
тельности по органи'зации и обеспечению 
безопасности движения. Сейчас, напри- 
мер, ни в Краснодарском крае, ни в 
других краях и областях страны не су- 
ществует единого органа, который кон- 
центрировал бы в своем распоряжении 
денежньіе средства, технику и необходи- 
мые материалы для решения текущих 
и проблемных вопросов организации 
движения, для осуществления мер по 
строительству и реконструкции дорог. 
Действующие при исполкомах комиссии 
по безопасности дорожного движения в 
силу своего правового положения могут 
решать только организационные вопро- 
сы, но не могут распоряжаться средства- 
ми, находящимися в различных управле- 
ниях и ведомствах, чьи действия, связан- 
ные со строительными и другими 
работами на дорогах, никем не коорди- 
нируются, часто осуществляются по воле 
отдельных руководящих работников, без 
учета потребностей транспорта и 
обеспечения его безопасности. 

Разработкой проектов застройки жи- 
лых районов, строительством улиц и до- 
рог занимаются различные проектные 
институты и организации. Поэтому 
проекты часто не увязываются с гене- 
ральными планами развития городов и 
районов, не учитывают требований 
автомобилизации, не согласуются с за- 
интересованными ведомствами и Госав- 
тоинопекцией. Наконец, обслуживанием 
городских улиц одновременно зани- 
маются несколько организаций: ДЭУ, 
горсовет, трест озеленения и другие, что 
очень часто вносит неразбериху, когда 
дело касается организации движения. В 
управлениях коммунального хозяйства 
нет специалистов по организации дви- 
жения. 

Выход, как мне кажется, — в создании 
при исполкомах такого органа (отдела, 
управления), который бы, обладая 
определенными правовыми полномочия- 
ми и денежными ассигнованиями, 
единолично решал вопросы организации 
движения в городах, имел бы в своем 
подчинении соответствующие предприя- 
тия, мог бы в зависимости от оператив- 
ной обстановки координировать очеред- 
ность проведения тех или иных меро- 
приятий и перераспределять в 
зависимости от этого отпущенные 
средства. От того, как эта задача будет 
выполнена, во многом зависит и состоя- 
ние аварийности на улицах и дорогах. 

В. живоглядов, 

заместитель начальника ГАИ 
Краснодарского края, 
кандидат технических наук 


г. Краснодар 



В новых «Правилах дорожного движения» появилась запись о запрещении ис- 
пользовать любое транспортное средство в целях личной наживы. Что следует по- 
нимать под этими словами и какова мера ответственности водителя за нарушение 
этого пункта Правил! 

г. Тбилиси Сергеев 


Корысти ради 


ОБ ОТВЕТСТВЕННОСТИ ВОДИТЕЛЕЙ 
ЗА ИСПОЛЬЗОВАНИЕ 
АВТОТРАНСПОРТА 
В ЦЕЛЯХ ЛИЧНОЙ И А ШИВЫ 


В общих словах под использованием 
автотранспорта в корыстных целях имеют 
в виду незаконную эксплуатацию водите- 
лем вверенной ему предприятием маши- 
ны в ущерб государственным или обще- 
ственным организациям, исключительно 
в интересах личного обогащения. Прак- 
тически это может выражаться в неза- 
конной перевозке пассажиров или гру- 
зов с присвоением оплаты, в бесплатной 
перевозке водителем своих личных ве- 
щей, присвоении шофером автобуса или 
такси выручки и т. п. Эти правонаруше- 
ния различны по ‘Своему характеру и по- 
следствиям, поэтому широк и диапазон 
мер воздействия на виновньіх. В зависи- 
мости от продолжительности и частоты 
таких проступков, от размера причинен- 


ного ущерба водители могут нести дис- 
циплинарную, административную или уго- 
ловную ответственность. 

Если противоправные действия водите- 
ля были непродолжитель ньі и нанесли 
предприятию незначительный материаль- 
ный ущерб, администрация может при- 
влечь его к дисциплинарной ответствен- 
ности: объявить выговор, перевести на 
нижеоплачиваемую работу на срок 
до трех месяцев, применить другие ме- 
ры воздействия. Однако шофер, кото- 
рый одновременно является материаль- 
но ответственным лицом и обслуживает 
денежные и товарные ценности, соглас- 
но ст. 254 Кодекса законов о труде 
РСФСР (аналоги чные статьи имеются в 
кодексах законов о труде и других со- 
юзных республик), может быть уволен в 
связи с утратой доверия. 

В более серьезных случаях виновный 
наказывается строже. Указом Президиу- 
ма Верховного Совета РСФСР от 19 
июля 1968 года «Об усилении админист- 
ративной ответственности за нарушение 
правил движения по улицам городов, на- 
селенных пунктов и дорогам и правил 
пользования транспортными средства- 
ми» за использование транспортных 



ГДР. Водителям такси в городе Иена де* 
журныіі диспетчер одповре.менно с пу- 
тевкой вручает в обя.зательном порядке 
термос со споціальным напитком «Аско- 
фен-2». рецепт которого ра.фаботан ме- 
диками. Водители во время работы в ос- 
новном пользуются чашкой кофе, чтобы 
снять усталость и напряжение. Но кофе- 
ин не так уис безвреден, а новый взбад- 
ривающий напиток, кроме кофеина, со- 
держит комбинацию витаминов В и С, 
которые делают его полезным для устав- 
шего организма. 


ГОЛЛАНДИЯ. Число личных автомобилей 
в стране увеличилось .за последние че- 
тыре года на .ми.члион и составило к 
концу 1972 года три .миллиона. Этот ав- 
томобилішый парк растет в ущерб раз- 
витию общественного транспорта, все 
более загрязняет окружающую среду и 
«оккупирует» свободное пространство. В 
1970 году, напри.мер. автодороги и спе- 
циальные отіч'рытые стоянки для машин 
занимали 10.4 процента всей террито- 
рии страны. отличающейся высокой 
плотностью населения. 

Согласно данным проведенного недав- 
но исследования, если нынешние те.мпы 
роста автомобильного парка сохранят- 
ся, то к концу столетия для дорог и 
стоянок потребуется площадь, равная 
23,7 процента территории Голландии. 
Поэтому все громче раздаются призывы 
к более разу'мной политике в развитііи 
авто.моби.'тьного транспорта. 


ИТАЛИЯ. Интенсивное движение транс- 
порта на улицах Рима, достигающее на 
отдельных участках 4 тысяч автомоби- 
лей в час. вынудило городские власти 
применить в центре города автоматпче- 




— Догадайтесь-ка, кто же это к нам 
приехал? 

Из журнала «Шпильки» (ПНР) 
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средств в целях личной наживы установ- 
лена административная ответственность в 
виде лишения водительских прав на срок 
до одного года или штрафа до 30 руб- 
лей. Такие взыскания налагаются Госав- 
тоинспекцией или милицией. 

Длительное и неоднократное исполь- 
зование в корыстных целях транспортных 
средств, принадлежаідих государству 
или обіцественным организациям, причи- 
няет значительный ущерб, представляет 
собой деяние более высокой степени 
общественной опасности и поэтому вле- 
чет за собой уголовную ответственность. 
Как гласит Закон, за «причинение имуще- 
ственного ущерба государству или об- 
щественной организации путем обмана 
или злоупотребления доверием без при- 
знаков хищения». 

В РСФСР такие действия наказывают- 
ся лишением свободы на срок до одного 
года, или исправительными работами на 
тот же срок, или лишением права управ- 
лять автотранспортом на срок от одного 
до пяти лет (ст. 94 УК). Причем лишение 
водительских прав может быть примене- 
но судом и в качестве дополнительного 
наказания к лишению свободы или ис- 
правительным работам. Уголовные ко- 
дексы других союзных республик уста- 
навливают за аналогичные преступления 
такое же или более строгое наказание: з 
частности, Уголовным кодексом Грузин- 
ской ССР предусмотрено лишение сво- 
боды на срок до двух лет, а Латвийской 
и Эстонской ССР — до трех лет. 

Иногда водители, пытаясь скрыть зло- 
употребления, вносят в путевые листы, 
накладные и другие транспортные доку- 
менты заведомо ложные сведения о ра- 
ботах, которые ими фактически не вы- 
полнялись, или пользуются для этого 
подложными документами. В таких слу- 


чаях виновные могут нести уголовную от- 
ветственность не только за незаконное 
использование автомобиля в личных ко- 
рыстных целях, іно и за подделку доку- 
ментов, что влечет за собой более стро- 
гое наказание. А если этот подлог дал 
возможность незаконно получить зара- 
ботную плату за работу, которая не вы- 
полнялась, то налицо будет и уголовно 
наказуемое хищение социалистического 
имущества. 

Во всех случаях, о которых мы здесь 
рассказали, дело не ограничивается уго- 
ловным наказанием. Лицо, совершившее 
преступление, обязано, кроме того, в 
полном объеме возместить государству 
или общественной организации причи- 
ненный им ущерб, а суммы нетрудового 
дохода преступника подлежат взысканию 
в доход государства. 

Владельцами транспортных средств, 
как известно, могут быть и отдельные 
граждане. Использование ими собствен- 
ных автомобилей или мотоциклов в це- 
лях -наживы также -влечет за собой ад- 
министративную ‘или уголовную ответ- 
ственность. Если такие действия совер- 
шены ими впервые, а доход незначите- 
лен, за этим следует наказание в адми- 
нистративном порядке — лишение во- 
дительских прав на срок до одного го- 
да или штраф до 30 рублей. Если и пос- 
ле этого владелец автомобиля будет ули- 
чен в корысти вновь, он понесет уголов- 
ную ответственность. Согласно статье 
162 Уголовного кодекса РСФСР (и соот- 
ветствующих статей уголовных кодексов 
других союзных республик), подобного 
рода действия, являющиеся запрещен- 
ным промыслом, наказываются исправи- 
тельными работами на срок до одного 
года или штрафом до 200 рублей. Со- 
вершение этого преступления при отяг- 


чающих обстоятельствах (при значи- 
тельных размерах причиненного ущер- 
ба или лицом, ранее судимым за по- 
добные преступления) наказывается ли- 
шением свободы на срок до четырех лет 
с конфискацией имущества или без та- 
ковой. 

Случается, что личные машины ис- 
пользуются и для совершения других, 
более тяжких преступлений, в частности 
для хищения социалистического имуще- 
ства. В таких случаях виновный прежде 
всего несет уголовную ответственность 
за хищение. Помимо этого, в соответст- 
вии с пунктом 1 статьи 86 Уголовно-про- 
цессуального кодекса РСФСР и Поста- 
новлением Президиума Верховного Со- 
вета РСФСР от 7 августа 1961 года ав- 
томобили и мотоциклы, принадлежащие 
лицам, привлеченным к уголовной ответ- 
ственности за хищение с использованием 
этих транспортных средств, по пригово- 
ру суда подлежат конфискации в доход 
государства как орудия совершения пре- 
ступления. 

Таким образом, закон строго карает 
любителей легкой наживы. Специалисты 
по «левь»м» рейсам должны знать, что 
рано или поздно им придется держать 
ответ за свои преступные действия и воз- 
вращать нажитое нечестным трудом. 

А как же быть с попутным пассажи- 
ром, которого экстренная необходимость 
заставляет проситься в кабину автомо- 
биля? Закон не запрещает оказать та- 
кую помощь человеку, если ваша со- 
весть при этом чиста, если никакой лич- 
ной выгоды эта услуга вам не дзет. 

Н. ПАНОВ, 
аспирант 
юридического института 

г. Харьков 



сную систему управления сразу пятью- 
десятью светофорами на перекрестках. 

Система работает но специально со- 
ставленной программе, которая вно- 
сится в электронно-вычислительную ма- 
шину. контролирующую движение в 
зоне" при помощи аппаратуры, установ- 
ленной на трассе. Сравнивая картину 
истинного движения транспорта на 
цах с этой программой, электронный 
<^мозг»» выбирает наиболее подходящий 
режим управления светофорами, исходя 
из сложившейся обстановки, времени 
суток и погоды. 

Такая система регулирования движе- 
ния применена в Италии впервые. 


США. Нового типа зеркало заднего вида 
стала выпускать одна американская 
фирма. Оно расширяет угол обзора в 
три раза по сравнению с применяемым 
теперь и дает водителю возможность ви- 
деть обе стороны дороги, не поворачи- 
вая головы. Зеркало состоит из пяти 
отдельных элементов, которые установ- 
лены под определенным углом один к 
другому. Представители фирмы заявили, 
что зеркало нового типа устраняет неле- 
пые зоны» в обозреваемом секторе (до 
180 градусов), не искажая изображения. 


ФИНЛЯНДИЯ. Каждый водитель, застиг- 
нутый за ру.тем в состоянии опьянения, 
не только лишается на шесть месяцев 
водительских прав, но и предстает перед 
судом. Суд может приговорить его к 
принудительному труду на срок от 15 
суток до четырех месяцев. За один лишь 
месяц минувшего года около 400 водите- 
лей были осуждены к трем месяцам 
принудительного труда и немедленно от- 


правлены на строительство посадочных 
и взлетных полос на аэродром в Тампе- 
ре. Среди новоиспеченных строителей 
были два профессора университета в 
Хельсинки, три промышленника и один 
протестантский пастор, который после 
завершения бракосочетания решил вы- 
пить за здоровье молодоженов. 


ФРГ. С увеличением количества автомо- 
билей резко ухудшаются условия жизни 
населения. Опросы показали, что число 
людей, жалующихся на шум. создаваемый 
транспортными средствами, за последние 
девять лет возросло с 35 до 43. а в горо- 
дах до 52 процентов. Совершенно ясно, 
что чем дальше жилой дом от автомаги- 
страли, тем меньше шума. Однако уже 
сегодня строители остро ощущают де- 
фицит городских зе.мель. поэтому в ряде 
случаев, особенно в давно сложившихся 
районах, такое решение не имеет под 
собой реальной почвы. Детальное изуче- 
ние природы самого шума показало, на- 
пример, что его интенсивность возраста- 
ет при увеличении продольного уклона 
даже на процент. Усиливается шум при 
движении транспорта по булыжной мо- 
стовой или по дороге с шероховатым по- 
крытием. Сухой цементобетон несколько 
«громче» асфальтобетона, однако если их 
увлажнить, то асфальтобетон становится 
ЧУТЬ ли не в три раза «шумнее» цементо- 
бетона. Исследование различных режи- 
мов движения автомобилей по улицам 
города показало, что минимальный шум 
производит поток машин, едущих равно- 
мерно, без ускорения и торможения (лег- 
ковых — со скоростью 70 — 80 км час. 
грузовых — 40 — о км час). Ученые счи- 
тают. что проблема требует комплексно- 
го подхода и в этом направлении должны 
работать как градостроители, так и кон- 
структоры автомобилей. 


ШВЕЙЦАРИЯ. Каждый водитель, въезжая 
в транспортный туннель, чувствует, что 
требуется определенное время, пока гла- 
за привыкнут к новой обстановке. На ка- 
кой-то миг происходит как бы ослепле- 
ние, что порой приводит к несчастным 
случаям в туннелях. Специалисты уста- 
новили, что до адаптации глаз водитель 
в среднем проезжает 300 метров. Для 
борьбы с этой «слепотой» строители ре- 
шили делать у въезда в туннели специ- 
альные алюминиевые теневые решетки, 
которые позволяют ликвидировать рез- 
кие перепады освещенности. Как показы- 
вает практика, они не требуют дополни- 
тельных эксплуатационных расходов и 
быстро окупаются. 


ЯПОНИЯ. Министерство транспорта огла- 
сило содержание рассчитанного на пять 
лет плана, целью которого яв.пяется сни- 
жение числа жертв автомобильных ка- 
тастроф Среди намеченных мер — улуч- 
шение рулевого управления и конструк- 
ции топливного бака, оборудование авто- 
мобилей ремнями безопасности, а также 
разработка новых устройств, предупреж- 
дающих о превышении скорости. 

В прошлом году в автомобильных ка- 
тастрофах погибло свыше 18 тысяч чело- 
век. 


ЯПОНИЯ. Средняя скорость движения на 
городских магистралях во многом опре- 
деляется пропускной способностью пере- 
крестков. Исследования, проведенные 
специалистами, показали, что количество 
автомобилей, успевающих преодолеть 
перекресток при зеленом сигнале свето- 
фора. в зимних условиях сокращается на 
20 — 25 процентов. Вместе с тем время 
замедления автомобиля на скользкой до- 
роге увеличивается на 30 — 40 процентов. 
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ПОЧТА 

ЗЕЛЕНОЙ ВОЛНЫ 


Лричіі I сі.і ;і іп ерс'сііѵ !о сі.мью ‘Но- 
вый шаг к повышению безопасности 
дорожного движения» («За рулем». 
1972. 11). И вот о чем подумалось 

в связи с этим. 

С нового года семейство дорожных 
знаков значительно пополнилось. 
Увеличились возможности более гиб- 
кой организации движения. Однако, 
чтобы реализовать их, нужно береж- 
нее относиться к авторитету дорож- 
ного знака, не дискредитировать его 
непродуманной расстановкой. 

До сих пор даже в таком крупном 
городе, как Рига, подъезжая к пере- 
крестку. нередко обнаруживаешь 
сбивающее с толку обилие знаков, 
расположенных как попа.ло. Тут 
нужно время, чтобы не оказаться на- 
рушите.лем, проверить. не осталось 
ли незамеченным какое-либо ограни- 
чение. А раздумывать не позволяет 
напряженная обстановка движения. 
Таким образом, знак может стать и 
помехой. Чтобы этого не случалось, 
нужно устанавливать лишь действи- 
тельно необходимые знаки и распо- 
лагать их в строгом порядке, исклю- 
чающем тохую их видимость. 

И уж совсем недопустимо, когда 
знак, запрещающий остановку, ста- 
вят на пря.мой загородной магистра- 
ли вместо сторожа, потому что ря- 
до.м за обочиной созревают арбузы. Я 
видел это в Ростовской области. 

Такое применение знаков подры- 
вает всякое почтение к ни.м. 

„ Н. СОКОЛ 

Латвийская ССР, 
г. Саласпилс 



В статье «Человек и дорога» («За 
рулем», 1972. ЛЬ 10) Ф. Гусейнов, при- 
водя результаты опроса жителей Ба- 
ку. пишет, что только 225 человек из 
тысячи соблюдают правила перехода 
перекрестков. .Меня эти цифры сов- 
сем не удивили. И вот почему. 

Подавляющее число регулируемы.х 
перекрестков оборудовано обыкно- 
венными трехсекционными светофо- 
рами, без стрелок. Каждый взрослый 
пешеход понимает значение сигна- 
лов светофора и начинает переход, 
когда вспыхнет зеленый. Но едва 
он ступит на проезжую часть, как на 
него угрожающе надвигаются все ви- 
ды транспорта, делающие правый 
или левый поворот. Мало кто из во- 
дителей даст пешеходу возможность 
спокойно перейти улицу или достичь 
ее середины. Пешеходы в основном 
не знают, что в такой си'іу''ацин они 
пользуются преимущественным пра- 
вом. Зато это отлично знают водите- 
ли и работники Госавтоинспекции. 
Знают, но первые не выполняют тре- 
бование правііл, а вторые закрывают 
на это глаза. Ни малейшего отклоне- 
ния от правил не простит водителю 
взыскательный автоинспектор, а тут 
он остается глух и нем. поощряя не 
церемониться с пешеходами. А к че- 
му это приводит? Пешеход перестает 
верить сигналам светофора и пере- 
ходит перекресток, руководствуясь 
собственными оценками ситуации 
движения. Нередко это приводит к 
печальным последствиям. Так буме- 
ранг. запущенный нами, водителями, 
возвращается к нам же. 775 пешехо- 
дов из тысячи привыкают перехо- 
дить перекресток, не обращая вни- 
мания на сигналы светофора. Это 
действительно страшно и для пеше- 
ходов и для водителей. 

Единственный выход из положе- 
ния — вернуть пешеходам доверие к 
светофору. А для этого нунсно не- 
укоснительно соблюдать все без ис- 
ключений требования правил движе- 
ния. 

Н. БЫКОВ, 
автолюбитель 

г. Воронеж 



Пона нс подоспела 




Занятие 2-е 


ДОВРАЧЕБНАЯ ПОМОЩЬ ПОСТ- 
РАДАВШИМ В ДОРОЖНО-ТРАНС- 
ПОІ>ТНЫХ ПРОИСШЕСТВИЯХ ПРИ 
ОТКРЫТЫХ ПОВРЕЖДЕНИЯХ — 
РАНАХ, ОЖОГАХ, ОТМОРОЖЕНИИ 

1 . РАНЫ. Прежде всего постарай- 
тесь не прикасаться к ране. Нельзя 
промывать и очищать ее. Если же она 
очень загрязнена, можно только про- 
тереть кожу вокруг раны — движени- 
ями от ее краев — стерильной ватой 
или марлей. Такими же движениями 
кожу смазывают антисептической жид- 
костью : настойкой йода, спиртовым 
раствором бриллиантовой зелени или, 
на худой конец, неэтилированным бен- 
зином, но слегка, чтобы не вызвать 
ожога. Ни в коем случае нельзя за- 
ливать рану настойкой йода. 

После обработки рану следует на- 
крыть стерильной салфеткой или сло- 
женным в несколько слоев концом 
стерильного бинта. При этом нельзя 
прикасаться к той стороне материала, 
которая соприкасается с раной. Те- 
перь нужно ее забинтовать. Маленькие 
или поверхностные раны можно зак- 
рыть бактерицидным пластырем. 

Вы, вероятно, знаете, что различают 
артериальное, венозное и капиллярное 
кровотечение. 

При артериальном — ярко-красная 


кровь вытекает из раны пульсирующей 
струей. Это очень опасно, ибо угро- 
жающая жизни потеря крови может 
наступить через 10 — 15 минут и даже 
в меньший срок. Так что надо прини- 
.мать немедленные меры. 

Проще всего приостановить артери- 
альное кровотечение, придавив паль- 
цами поврежденную артерию выше ме- 
ста ранения. Для этого в месте, где 
она располагается поверхностно и 
близко к кости, ее прижимают к кости 
большим пальцем или остальными 
четырьмя, расположив их вдоль арте- 
рии. Через несколько минут рука ус- 
танет, но этого времени достаточно, 
чтобы подготовиться к другому, более 
обстоятельному способу остановки кро- 
вотечения. 

В большинстве случаев достаточно 
давящей повязки. Делают повязку так. 
После обработки раны, на покрыва- 
ющую ее стерильную салфетку кладут 
туго свернутый колбаской бинт, а еще 
лучше кусок поролона или пористой 
резины, которые всегда можно найти 
в обивке автомобиля. Располагают их 
таким образом, чтобы после тугого 
бинтования кровоточащий сосуд был 
крепко сдавлен. 

Если сильное кровотечение не уда- 
ется остановить давящей повязкой, 
выше раны накладывают жгут из ре- 
зиновой трубки, ленты или эластично- 
го материала (подтяжки, подвязки). 
Жгут применим лишь на бедре или 
плече. Растянув, его накладывают по- 
верх одежды или матерчатой проклад- 
ки и закрепляют так, чтобы он не рас- 
пустился во время транспортировки. 
Жгут ни в коем случае не должен со- 
биржть грубых складок на прокладке, 
а тем более на коже. Эластичный жгут 
при необходимости можно заменить за- 
круткой из веревки или другого подхо- 
дящего материала и закрепить ее па- 
лочкой, карандашом. 

Жгут (закрутку) нельзя затягивать 
слишком туго, а только до остановки 
кровотечения. Если приходится делать 
несколько оборотов жгута или закрут- 
ки, то укладывают их ряд к ряду без 
промежутков. Нарушение этих правил 
приведет к повреждению кожи, сосу- 


Места, в которых, при- 
жав артерию, можно ос- 
тановить кровотечение. 


Временная остановка 
кровотечения прижати- 
ем пальцами артерии: 
а — подключичной: б — 
бедренной; в плече- 
вой. 
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дов и нервов. Жгут (закрутку) можно 
держать не более полутора-двух ча- 
сов, иначе наступит омертвение ко- 
нечности. Для контроля к жгуту при- 
крепляют записку с указанием вре- 
мени его наложения. Через час жгут 
следует ослабить на несколько минут 
(до появления пульса ниже раны), но, 
если кровотечение возобновится, затя- 
нуть его снова, причем не более чем на 
час. Нередко вскоре после наложения 
жгута кровотечение становится мень- 
ше или прекращается. В таких случа- 
ях, ослабив жгут, делают давящую по- 
вязку и, убедившись, что кровотече- 
ния больше нет, снимают его совсем. 

В более сложных случаях, когда 
жгут неприменим, например из-за то- 
го, что рана находится в паховой или 
подмышечной области, кровотечение 
можно остановить, сдавив артерию при 
сгибании конечностей (если не повре- 
ждены кости). Чтобы сдавить сосуды 
посильнее, в область сустава вклады- 
вают тугую подушечку из марли, ма- 
терии, поролона или губчатой резины. 

При венозном и капиллярном крово- 
течения из раны струится или сочит- 
ся темная кровь. Остановить ее мож- 
но умеренно давящей повязкой, про- 
следив только, чтобы более тугие ходы 
бинта не накладывались выше раны. 

2. ОЖОГИ бывают термическими, 
вызванными воздействием высокой 
температуры, и химическими — от 
полалакия на кожу прижигающих ве- 


ботать специальным противоожоговым 
аэрозолем «Пластубол». Он годится и 
для обработки больших ссадин. Затем 
на ожоговую поверхность накладыва- 
ют сухую стерильную повязку. При 
обширных ожогах и недостатке сте- 
рильного материала можно закрыть 
ожоговые поверхности чистым мате- 
риалом. 

Пострадавший от ожога плохо пере- 
носит охлаждение и перегревание. Он 
должен, по возможности, находиться в 
лежачем положении. Не следует отка- 
зывать ему в обильном питье; можно 
дать таблетку анальгина. 

3. ОТМОРОЖЕНИЯ. Кроме отморо- 
жения, вызываемого минусовой темпе- 
ратурой, может возникнуть и так на- 
зываемое ознобление. К нему приво- 
дит длительное воздействие сырости и 
ограниченная подвижность даже при 
температуре воздуха выше нуля. 
Способствуют отморожению сырая и 
тесная обувь, алкогольное опьянение 
(из-за снижения чувствительности че- 
ловек не замечает переохлаждения), 
работа на холоде и ветру с обнажен- 
ными руками, а еще хуже — облиты- 
ми бензином и другими незамерзаю- 
щими жидкостями. Однажды отморо- 
женные участки тела особенно чувст- 
вительны к холоду. Помните, что лег- 
ко отмораживаются конечности, пере- 
тянутые тугими повязками, жгутом, 
особенно у потерявших много крови. 

Признаки отморожения: поли, за- 




помощи закрутки. 






Та.м. где жгут или закрутку при.менить невозмож- 
но, останавливать кровотечение следует сгибанием 
конечностей. 


ществ, чаще всего кислот и щелочей. 
По тяжести они подразделяются на три 
степени:, первая — боль и покрасне- 
ние кожи, вторая — на покрасневшей 
коже появляются пузыри, третья — 
пораженная кожа имеет 4неживой> 
вид вплоть до обуглившейся. 

Оказывая помощь, прежде всего 
нужно удалить тлеющую или пропи- 
танную прижигающими жидкостями 
одежду. Прилипшую к ожоговой по- 
верхности одежду, если она не пропи- 
тана прижигающей жидкостью, уда- 
лять не следует, как и появившиеся 
на коже пузыри. Прилипшие гудрон и 
смолу нужно удалить только с обла- 
сти носа, рта и ушей. При химических 
ожогах пораженные поверхности тща- 
тельно обмывают водой. Смазывать их 
какими бы то ни было мазями и жи- 
рами не следует, а можно лишь обре- 


тем потеря чувствительности, резкое 
побледнение пострадавших участков 
тела. После отогревания: резкая болез- 
/Іненность, краснота, отек, возможны 
пузыри с кровянистой жидкостью. 

Единственный способ оказания по 
мощи — быстрое отогревание пора 
женных участков теплым воздухол 
или водой, нагретой до 36 — 37 граду- 
сов. Не следует растирать пораженные 
участки жестким материалом и ни в 
коем случае — снегом! Так можно за- 
нести инфекцию через мельчайшие 
царапины, возникающие во время рас- 
тирания. Пузыри не трогайте. Если у 
вас есть одеколон или спирт, после 
отогревания обработайте им поражен- 
ные участки кожи, а затем наложите 
стерильную теплую повязку. 

Д. ГОРЕНШТЕЙН. 
кандидат медицинских наук 



Фото 


авто- 


инспектор 

Усилившийся ритм, интенсивность 
транспортных потоков намного усложни- 
ли задачи службы дорожного надзора, 
потребовали ее солидной технической ос- 
нащенности. Автоинспекция уже «приня- 
ла на службу» радары и вертолеты, теле- 
метрическую аппаратуру и счетно-ре- 
шающие устройства. В этом году появи- 
лась еще одна новинка — фотоавтоин- 
спектор. или. сокращенно. ФАИ. 

Этот снимок — из первых его рапор- 
тов. Как видите, на одном кадре изобра- 
лсено несколько объектов — сама дорож- 
ная ситуация и показания на шкалах 
специальных приборов. В этом фотодо- 
кументе точно зафиксирован характер 
нарушения правил, его время и место. 

Как получена такая фотография? При- 
бор — электромеханическое устройство 
с полуавтоматической фотокамерой — 
ѵстанавливается на патрульном автомо- 
биле ГАИ. Двигаясь по трассе, инспектор 
дорожного надзора пристраивается за 
к'онтролируемой машиной и с расстоя- 
ния 25 — 35 метров делает два кадра с 
интервалом 1.5 сек>’'нды. Это в том случае, 
когда надо зафиксировать скорость дви- 
жения. Для выявления других наруше- 
ний, таких, как неправильный обгон, вы- 
езд за осевую линию, проезд на запре- 
щающий сигнал и т. п.. достаточно и од- 
ного кадра. Но вернемся к нашему при- 
меру. Мы показали лишь один снимок, 
ибо второй точно повторял первый. Вы 
спросите: а зачем же тогда дела.ли два 
снимка? Две фотографии с одинаковыми 
показаниями на шкале спидометра в 
правом углу свидетельствуют об устано- 
вившейся скорости движения контроли- 
руемого автомобиля. Два кадра — и гаран- 
тия от ошибок: если скорость патруль- 
ной машины будет выше, то на втором 
преследуемый автомобиль появится й бо- 
лее крупном плане, и наоборот. 

Заметим, что все необходимые данные 
о нарушителе можно прочитать и на не- 
гативе при помощи обыкновенной лупы 
пли диапроектора. Так что снимок мож- 
но и не печатать. 

Фотографический способ контроля за 
дорожным движением открывает новые 
возможности в работе по повышению 
дисциплины водителей. Он избавляет и 
от конфликтов в оценке той или иной 
дорожной ситуации. Прибор создан оте- 
чественной промышленностью. 

Б. ЛЯПУНЦОВ. 
научный сотрудник СКБ 

МВД СССР 
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Глаз 

и автомобиль 

«Не видел... 9, «не заметил...» Обыч- 
но так начинает диалог с автоинспек- 
тором провинившийся шофер. И полбе- 
ды еще, если речь идет о дорожном 
указателе. А если о запрещающем сиг- 
нале светофора, о человеке на дороге 
или же о внезапно вынырнувшем из 
бокового проезда самосвале? 

Глаза приносят человеку около 80 
процентов информации об окружаю- 
щем мире, а водителю — почти все не- 
обходимые сигналы из внешней среды. 
Каждый шофер — это прежде всего 
«смотритель»! К сожалению, все мы, 
начиная от конструктора автомобиля 
и кончая водителем, проявляем недо- 
статочное внимание к этому удиви- 
тельному творению природы — чело- 
веческим глазам. 

Вы едете на новом красном «Моск- 
виче» на юг. Прямое шоссе, солнце 
почти 3 зените, безоблачно. Дорога 
загружена, и вы внимательно смотри- 
те вперед вот уже четвертый час под- 
ряд. И вдруг замечаете, что ваш ав- 
томобиль, судя по цвету капота, из- 
менил окраску : он зеленовато-голу- 
бой! Отражается небо, думаете вы, и 
опускаете взгляд на поверхность ка- 
пота. И убеждаетесь, что он все-таки 
красный! Он кажется окрашенным в 
дополнительный цветовой тон только 
тогда, когда вы смотрите выше капо- 
та, на дорогу. И это естественно, ибо 
существует цветовое утомление глаз, а 
также явление цветового контраста. 
Поэтому красное освещение фотолабо- 
ратории спустя некоторое время начи- 
нает казаться обычным белым, а если 
долго рассматривать яркий красный 
мак, а потом посмотреть на белую сте- 
ну, в поле зрения возникнет сине-зе- 
леный «отпечаток» мака. 

Аналогичное извращение цветовос- 
приятия происходит, если глаза води- 
теля долго подвергаются воздействию 
яркого цветового пятна от поверхно- 
сти своего или впереди идущего авто- 
мобиля. Особо опасным является «вы- 
горание» цветоощущающих элементов 
глаз в центральной зоне, которая со- 
ответствует направлению нашего взо- 
ра. Тут нетрудно и перепутать сигнал 
светофора, особенно если машины ок- 
рашены в красные или зеленые тона. 
Чревато ошибками и высвечивание 
нижнего участка поля зрения капо- 
том собственной машины такого цве- 


та. Отсюда напрашивается вывод, что 
окраска автомобилей в основные цве- 
та светофора противопоказана. Так же 
нежелательно избыточное увеличение 
площади нижней зоны лобового стек- 
ла, когда перед глазами оказывается 
вся поверхность капота. 

Итак, поездка продолжается уже во 
второй половине дня. Солнце опусти- 
лось и откуда-то сверху — спереди 
медленно поджаривает ваши колени. 
Но изматывает не столько это, сколь- 
ко сл:епящий солнечный блик, мотаю- 
щийся по капоту при каждом пово- 
роте, а также множество других, мел- 
?:их, но более стойких отблесков от 
щеткодержателей, неровностей Торпе- 
до, от рулевого колеса. Не доставляет 
радости и сияющий, как звезда, бам- 
пер идущей впереди «Волги». Вы ста- 
раетесь смотреть лишь на матово-се- 
рый асфальт дороги, но нет-нет и 
взгляд наткнется на один из этих ис- 
точников временного «ослепления», по- 
с.те чего всякий раз приходится сни- 
жать скорость — до того плохо быва- 
ет видно. 

Наши глаза способны работать в 
чрезвычайно широком диапазоне ос- 
вещенности — от сумерек звездной но- 
чи до яркого солнечного дня. Однако 
на приспособление при смене условий 
требуется время, измеряемое минута- 
ми и десятками минут. А у водителя 
его нет. И ездить в состоянии «ослеп- 
ления» крайне опасно. Выход один. 
Интересы безопасности движения тре- 
буют устранения источников слепящих 
бликов из конструкции современного 
автомобиля, даже если придется от- 
казаться от привычных оценок «краси- 
вости» машин. 

Необходимо шире использовать ма- 
товые покрытия как внутренних, так 
и внешних конструктивных элемен- 
тов автомобиля, особенно расположен- 
ных перед водителем и на задней по- 
верхности кузова. В этой связи сле- 
дует приветствовать наметившийся в 
автомобилестроении отказ от закруг- 
ленных поверхностей, поскольку имен- 
но на выпуклых — сферических и ци- 
линдрических — обводах формируются 
стойкие зеркальные рефлексы-отраже- 
ния, почти не зависящие ни от коор- 
динат источника света, ни от положе- 
ния головы водителя. Плоские угло- 
вые конструкции отражают свет в гла- 
за шофера лишь при строго определен- 
ных условиях освещения. Их можно и 
необходимо предусматривать и прида- 
вать этим поверхностям такие углы 
наклона, при которых вероятность сле- 
пящего эффекта сводилась бы к мини- 
муму. Борьба с бликами — это еще 
одна причина, заставляющая поду- 
мать над рациональным соотношением 
площади переднего остекления и нак- 
лоном капота. Необходимо избавить 
водителя от сомнительного удоволь- 
ствия любоваться блестящей поверхно- 
стью капота собственного автомобиля. 

Вечереет, ваш дневной перегон под- 
ходит к концу. Крутой поворот на лес- 
ную дорогу: через 15 минут — кем- 
пинг. Но вас еще поджидает послед- 
няя неприятность — солнце, повисшее 
низко за редколесьем где-то слева и 
сзади от вас. Краем глаза вы чувст- 
вуете мелькание яркого света, это от- 
в.лекает вас от дороги и даже просто 
мешает смотреть, особенно если вы в 
очках. Сказывается рассеивание света 
внутри левого глаза. Наверное, стоило 


бы иметь в наших машинах над ле- 
вой передней дверью надежный щиток 
от солнца, который перекрывал бы, в 
отличие от существующих поворотных 
щитков, всю верхнюю часть стекла до 
междверной стойки. 

И еще несколько слов — о выпук- 
лых зеркалах заднего вида, которые 
перекочевали с наружных кронштей- 
нов внутрь салонов. Спору нет. это 
удобно, когда в небольшом зеркале 
отражается вся задняя панорама доро- 
ги, особенно тот ее уголок, куда «про- 
валивается» из обычного зеркала в са- 
мый последний момент машина, иду- 
щая на обгон вашего автомобиля. Но 
за удобство приходится платить, и до- 
стоинства выпуклого зеркала покупа- 
ются довольно дорогой ценой. Во-пер- 
вых, в результате заметного уменьше- 
ния видимых размеров движущихся 
сзади автомобилей значительно завы- 
шается истинное расстояние между 
ними и вашей машиной. Во-вторых, 
привычный прирост величины изобра- 
жения догоняющей машины делается 
пугающе неравномерным и замечает- 
ся отчетливо лишь в тот момент, ког- 
да она выходит из ряда для обгона 
или даже почти поровняется с вашим 
автомобилем. Все это вносит нервоз- 
ность в работу водителя, но к подоб- 
ным помехам в конце концов привы- 
кают. 

Хуже обстоит дело, если вам сорок 
или больше, а автомобиль у вас мало- 
габаритный. В этих условиях выпук- 
лое зеркало в тесной кабине машины 
превращается уже в опасную игрушку. 
Дело заключается в том, что к сорока 
годам вполне нормальные по зрению 
люди начинают ощущать естественное 
возрастное ослабление зрительной спо- 
собности на близком расстоянии. Те- 
перь уже требуется напрягать глаза, 
чтобы видеть показания приборов на 
панели управления; на перевод взора 
с дороги на шкалы приборов и об- 
ратно нужно уже затрачивать не толь- 
ко дополнительное усилие, но и вре- 
мя, очень дефицитное при движении с 
современными скоростями. А выпук- 
лое зеркало, в отличие от плоского, 
формирует мнимое изображение до- 
вольно близко за его поверхностью. 
Если еще и само зеркало висит неда- 
леко от ваших глаз, то на перефоку- 
сировку взора от дороги впереди ма- 
шины на изображение в зеркале, на 
преодоление двоения и на обратную 
настройку глаз уходит 4 — 5 секунд, 
что, конечно же, совершенно недопу- 
стимо. И очки тут не помогут, так как 
в очках для близи плохо видно вдаль. 

Поэтому выпуклые зеркала заднего 
вида на легковых машинах малых га- 
баритов следует ставить только дале- 
ко спереди, па крыльях, но не в са- 
лонах и у стойки лобового стекла. 

Не претендуя на полноту освещения 
всех физиологических, оптических и 
технических аспектов проблемы, эта 
статья знакомит читателей с некото- 
рыми трудностями автомобилевожде- 
ния с позиций врача -офтальмолога. 
Они заслуживают внимания и конст- 
рукторов и водителей автомобилей, ибо 
влияют иа безопасность движения. 


А. ГОРБАНЬ, 
доктор медицинских наук профессор, 

О. ГОРБАНЬ, 
дизайнер 

г. Ленинград 
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I. Какие из показанных ма- 
невров разрешены этим зна- 
ком? 

только А оба маневра 

1 2 


II, Какой сигнал зажжен в 
светофоре? 

красный зеленый неизвестно 
3 4 5 


III, По какому пути может 
двигаться водитель при таком 
положении регулировщика? 

только А А и Б по любому 
6 7 8 


IV. Обязан ли водитель по 
дать предупредительный сиг 
нал? 


да 

нет 

по его 



усмотре- 



нию 

Ѳ 

10 

11 


V. Кто пользуется преимуще 
ственным правом проезда? 


водитель водитель 

автобуса автомобиля 


12 


13 


VI. Кто должен уступить до- 
рогу? 

водитель водитель 

троллейбуса автомобиля 

14 15 


VII. Обязан ли водитель под- 
возить в попутном направле- 
нии медицинских работников к 
больному? 



только в слу- всегда обязан 
чаях, угрожаю- 
щих жизни 
больного 

16 17 


VIII. Сколько механических 
транспортных средств можно 
буксировать на гибкой или 
жесткой сцепке одновременно? 

одно два любое чіі- 

сло, не 
превышая 
24 м об- 
щей дли- 
ны авто- 
поезда 

18 19 20 


Ответы — на стр, 40 






С ейчас нет раз-ных мнений о том, 
каким должен быть автосервис. 
Всем ясно, что ему надлежит 
стать индустриальной, высокоме- 
ханизированной отраслью бытово- 
го обслуживания населения. Для реше- 
ния этой задачи выделяются большие 
средства, разрабатываются типовые про- 
екты, закупается оборудование, принима- 
ются другие необходимые меры. Однако 
трудностей на этом пути еще много, и 
успехи приходят медленнее, чем хоте- 
лось бы. Что нам мешает, как ускорить 
продвижение вперед, как быстрее -пре- 
одолеть «болезни роста»? 

Г лавк «Укрглававтотехобслуживание», 
созданный в 1969 году, принял от разных 
организаций 50 небольших станций тех- 
нического обслуживания и 36 мастерских, 
всего на 484 машино-места. Эти предпри- 
ятия были очень слабо оснащены техни- 
чески, все здесь делалось по существу 
вручную, кустарно. Даже СТО, построен- 
ные в последние годы специально для 
ремонта автомобилей индивидуальных 
владельцев, не отвечали современным 
требованиям. Таким образом, первой за- 





Приемка автомобилей 
на одесской СТО № 2. 


АВТОСЕРВИСУ 


ботой Вновь созданной службы стала 
реконструкция предприятий автосервиса. 
В этом большую помощь нам оказало 
Министерство автомобильного транспор- 
та республики. Местные Советы депута- 
тов трудящихся выделили производст- 
венные помещения. 

К осени 1972 года общая мощность 
предприятий автосервиса составила 784 
рабочих поста. Большая работа была 
проделана по их оснащению современ- 
ным гаражным и технологическим обо- 
рудованием многих -видов. Это значи- 
тельно расширило производственные 
возможности, позволило, в частности, 
создать 36 постов мехднизированной 
смазки автомобилей, 39 камер окраски 
и сушки. Серьезное внимание мы удели- 
ли диагностике. Только за первые полто- 
ра года пятилетки открыто 18 оснащен- 
ных современными приборами постов 
диагностики технического состояния ав- 
томобилей. 

В период летних отпусков число дей- 
ствующих постов службы автосервиса 
увеличивается благодаря сезонным и 
передвижным мастерским. Минувшим 
летом, например, в курортных зонах 
Крымской, Одесской, Херсонской и дру- 
гих областей действовало 27 сезонных 
постов технического обслуживания, обо- 
рудованных в сборных павильонах, а на 
оживленных трассах автотуризма работа- 
ло 30 передвижных мастерских, изготов- 
ленных Сумским авторемонтным заво- 
дом на базе автобусов ЛАЗ. 

В республике ведется работа по вне- 
дрению других новых форм обслужива- 
ния населения: организуются пункты тех- 
нического обслуживания и ремонта в ко- 
оперативных гаражах и на автостоянках, 
службы выявления неисправностей и де- 
фектов машин на дому, оказываются ус- 
луги по отправке в ремонт автомоби- 
лей, аккумуляторов, шин. 


Большой размах приобретает органи- 
зация сервисного обслуживания и гаран- 
тийного ремонта автомобилей «Жигули», 
которых в республике становится все 
больше (лишь в двух областях из 25 по- 
ка еще не налажен гарантийный ремонт). 

Но это, на наш взгляд, лишь первый 
этап. Для столь массового автомобиля 
надо создать такую сеть станций, чтобы 
не гонять машины за десятки километ- 
ров в областной центр. Главк учитывает 
эти интересы владельцев «жигулей». В 
1971 году в учебном комбинате Минаато- 
транса УССР и на автозаводе в Тольятти 
была организована подготовка ремонт- 
ников. Это позволило начать об- 
служивание «жигулей» на всех пред- 
приятиях службы автосервиса в Крым- 


ской, Донецкой, Львовской и некоторых 
других областях. 

Предприятия «Укрглававтотехобслужи- 
вания» выполняют гарантийный ремонт 
не только автомобилей всех марок, но 
и мотоциклов, в том числе «Явы» и 
«Паннонии». 

Наши усилия дали определенные ре- 
зультаты. Общий объем услуг, оказыва- 
емых владельцам автомобилей и мото- 
циклов, возрос почти в пять раз. И все 
же этого мало. На Украине в индивиду- 
альном пользовании насчитывается сей- 
час свыше 350 тысяч легковых машин и 
более 1300 тькяч мотоциклов. Справить- 
ся с таким объемом работ предприятия 
автосервиса еще не могут и удовлетво- 
ряют спрос лишь на четверть. По-преж- 
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нему не хватает производственных мощ- 
ностей, специального инструмента и со- 
временного оборудования, по-прежне- 
му оставляет желать лучшего культура 
и качество обслуживания. А ведь уже 
через несколько лет число автомобилей 
на Украине достигнет миллиона. Тут есть 
над чем задуматься. 

Значительно улучшится положение 
дела, когда будут выполнены плановые 
задания пятилетки. На расширение сети 
СТО выделено свыше 110 миллионов 
рублей. Строятся, как правило, круп- 
ные, хорошо оборудованные станции на 
100, 50, а также на 25, 15 и 11 постов. 
Они послужат первой основой для раз- 
вития автосервиса как индустрии в рас- 
чете на массовый наплыв машин. Самые 
крупные, 100-постовые станции намече- 
ны в Киеве, Харькове, Донецке и Днеп- 
ропетровске. По 50 рабочих постов бу- 
дут насчитывать новые станции в Запо- 
рожье, Ворошиловграде, Одессе, Сим- 
ферополе, Львове, Макеевке, Кривом 
Роге и Жданове. Во всех остальных 
крупных городах и областных центрах 
республики планируется ввести в дейст- 
вие станции на 25 постов с салонами 
для продажи автомобилей и запасных 
частей. Всего за пятилетку на Украине 
должна войти в строй 81 станция тех- 
нического обслуживания общей мощ- 
ностью 1915 рабочих постов. 

Нельзя всерьез говорить о повышении 
качества ремонта и обслуживания, не 
улучшив коренным образом снабжение 
запасными частями. Мы строим свои 
планы исходя из того, что предусматри- 
вается резкое увеличение вьтуска зап- 
частей и изменяется порядок снабже- 
ния илли наших предприятий. Теперь го- 
ловные заводы-изготовители будут 
централизованно снабжать нас запасны- 
ми частями по значительно расширенной 
номенклатуре. Принимать, перерабаты- 
вать и снабжать запчастями предприя- 
тия автосервиса в республике будет 
центральная база, строительство кото- 
рой намечено на ближайшее время. У 
нее будут филиалы в Харькове, Донец- 
ке. Днепропетровске, Львове, Симферо- 
поле и других городах. Перестройка сис- 
темьі снабжения уже повлекла создание 
специализированной службы, занимаю- 
щейся этими вопросами, и в составе на- 
шего главка организован трест «Укр- 
автореллкомплектация» с семью межоб- 
ластнь«ми конторами. На него возложе- 
но снабжение предприятий автосервиса 
запчастями и комплектация строящихся 
станций обслуживания необходимым 
оборудованием. 

Предметом особой заботы должна 
стать подготовка кадров слесарей, рих- 
товщиков, сварщиков, маляров, обой- 
щиков и других специалистов. Известно, 
НТО сегодня слесарь на СТО, куда обра- 
щаются владельцьі машин самых разных 
марок, должен быть универсалом высо- 
кой квалификации. К сожалению, у нас 
'дких специалистов считанные единицы, 
а большинство рабочих не отличается 
достаточной профессиональной подго- 
товкой, отвечающей все возрастающим 
требованиям к качеству ремонта и куль- 
туре обслуживания. Для хорошей орга- 
низации дела на новой технической ос- 
нове нужны новые. Знающие люди. Го- 
товить их для системьі «Укрглававтотех- 
обслуживания» будут шесть профтехучи- 
лищ (на 480 учащихся каждое), которые 
намечено построить в текущей пятилет- 
ке. Каждое из них будет располагать 
общежитиями, мастерскими, спортивны- 


ми залами и другими службами, пре- 
дусмотренными новым типовым проек- 
том. Выпу-скники общеобразовательных 
школ за два года получат здесь квали- 
фикацию, наберутся опыта в ходе про- 
изводственной практики на базовых 
предприятиях. Решение проблемы под- 
готовки новых кадров поможет изба- 
виться от не изжитых еще фактов гру- 
бого отношения к заказчику, волокиты 
и нарушений дисциплины цен, от других 
многолетней давности недостатков. 

Коллектив «Укрглававтотехобслужива- 
ния» стремится улучшить всю деятель- 
ность службы автосервиса, превратить 
ее в индустриальную, отвечающую со- 
временнь»м техническим требованиям 
отрасль бытового обслуживания населе- 
ния. Но есть вопросы, которые без по- 
мощи вышестоящих организаций нам не 
решить. Скажем, о порядке пополнения 
оборотных средств наших предприятий 
в зависимости от норматива хранения 
неснижаемого запаса запчастей к той 
или иной марке автомобилей, который 
постоянно должен быть на станции тех- 
нического обслуживания в соответствии 
с ее мощностью. Не определены эти 
нормативы ни в номенклатуре, ни в сто- 
имости, не установлен порядок их по- 


ли запчасти непосредственно потреби- 
телям. В результате чем больше мы по- 
лучаем запчастей, тем больший убыток 
терпят наши предприятия. 

Настало время пересмотреть и суще- 
ствующий порядок расчетов между на- 
ми и заводами-изготовителями за гаран- 
тийный ремонт машин и оплачивать его 
в процентах от стоимости проданньіх в 
республике автомобилей и мотоциклов, 
как это делается сейчас между предпри- 
ятиями бытового обслуживания населе- 
ния и заводами, вьтускающими телеви- 
зоры, холодильники и другую бытовую 
технику. Это позволило бы вести гаран- 
тийный ремонт не только на тех пред- 
приятиях, где имеется представитель за- 
вода-изготовителя, а на всех СТО и из- 
бавить авто- и мотолюбителей от мно- 
гих мытарств. Сейчас же, например, га- 
рантийным ремонтом автомобилей Горь- 
ковского автозавода занимается только 
одно предприятие в Харькове, и вла- 
дельцы машин со своими претензиями 
вынуждены добираться сюда через всю 
республику, хотя этот ремонт могла бы 
выполнить любая ближайшая станция 
обслуживания. 

В срочном решении нуждается во- 
прос о снабжении предприятий автосер- 



полнения и хранения, не определен по- 
рядок расчета необходимых оборотных 
средств. 

•Не решен вопрос и о торговой скид- 
ке на запчасти, которые мы получаем в 
розничных ценах. Дело в том, что за- 
воды отгружают нам запчасти теперь в 
один адрес — на центральную респуб- 
ликанскую базу треста «Укравторемком- 
плектация». Отсюда их приходится пе- 
ресылать на межобластные склады, а 
затем развозить непосредственно на 
СТО в три — пять соседних областей. Все 
это вызывает дополнительные расходы 
на транспортировку, которые не покры- 
ваются торговой скидкой, установлен- 
ной в то время, когда заводы отправля- 


Н ыи пост диагностики на донецкой 
СТО. 


виса техническими условиями на ремонт 
и обслуживание легковых автомобилей, 
а также специальным инструментом и 
приспособлениями. 

Все эти вопросы могут быть решены 
с помощью Министерства автомобиль- 
ной промышленности СССР, и это сразу 
бы улучшило условия развития автосер- 
виса — новой большой отрасли бытово- 
го обслуживания населения. 

В. КИРЮХИН, 
начальник иУкрглававтотех- 
обслуживання» 

г. Киев 
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Как всегда, программа выступлений 
советских автомобилистов и мотоцикли- 
стов в нынешнем году очень насыщенна 
и интересна. Вместе с тем по сравнению 
с прошлыми спортивными сезонами в 
ней имеются отличия. Главное из них — 
введение многоэтапного личного чем- 
пионата страны по авторалли. Команд- 
ное первенство выделено в самостоя- 
тельное соревнование, совмещенное с 
заключительным этапом личного. Это, 
во-первых, повышает значение некоторых 
традиционных ралли, возведенных ныне 
в ранг этапа чемпионата страны, и, во- 
вторых, дает возможность более объек- 
тивно оценить мастерство спортсменов. 
Увеличился на один этап чемпионат 
СССР по шоссейно-кольцевым автогон- 
кам на туристских машинах. 

Автомотоспорт завоевывает все новые 
и новые позиции. Участников личного 
чемпионата мира по мотогонкам на 
льду, к примеру, в этом году впервые 
увидят любители спорта Голландии и 
Франции. А в нашей стране немало го- 
родов будут дебютировать в роли орга- 
низаторов всесоюзных соревнований. 
После перерыва вновь открылись изве- 
стные трассы для мотокросса в Ленин- 
граде, Ростове-на-Дону, Ивано-Франков- 
ске, для кольцевых гонок — в Кауна- 
се и другие. Международная мотоцик- 
летная федерация доверила ФМС СССР 
и Центральному автомотоклубу прове- 
сти этап личного чемпионата мира по 
мотокроссу в классе 250 смз (Ленин- 
град), отборочные соревнования первен- 
ства мира по спидвею (Ленинград и Ба- 
лаково) и гонкам по ледяной дорожке 
(Уфа). 


ВСЕСОЮЗНЫЕ 

СОРЕВНОВАНИЯ 


АВТОМОБИЛЬНЫЙ СПОРТ 

РАЛЛИ. Зимнее первенство СССР — 
Вильнюс, 15 — 19 февраля. Чемпионат 
СССР, заключительный этап — Тер- 
нополь, 30 августа — 3 сентября. Эта- 
пы личного чемпионата СССР: чемпи- 
онат РСФСР — Ленинград, 17—21 
мая; «Такси-73 ♦ — Рига, март; «Моск- 
вич-73 ♦ — Москва, 4 — 6 мая; «Дон- 
басс-73* — Донецк, май; «Эстония-73» 

— Таллия, май; «Белые ночи» — Ле- 
нинград, нюнь; «Литва-73» — Виль- 
нюс, июль. 

ІСОЛЪЦБВЫБ ТОНКИ. Чемпионат 
СССР на туристских (серийных) авто- 
мобилях: I этап — Рига, 11 — 16 июля; 
II этап — Каунас, 18—23 июля. 
Чемпионат СССР на гоночных автомо- 
билях: I этап — Минск, 30 мая — 
4 нюня; II этап — Таллин, 15 — 20 ав- 
густа; III этап — Рига, 22—27 авгу- 
ста- 

КАРТИНГ. Чемпионат СССР: I этап 

— Рига, 14 — 18 июня; II этап — 
Курск, 27 — 30 июля. Первенство СССР 
среди юношей — Курск. 6—9 июля. 
Кубок СССР — Москва, 28 сентября — 
1 октября. 

' МНОГОБОРЬЕ. Первенство СССР — 
Таллин, 9 — 13 августа. Всесоюзные со- 
ревнования школьников-автомобили- 
сгов на приз журнала «За рулем» — 
Вильнюс, 1 — 2 июля. 

КРОСС. Первенство СССР — Тбили- 
си, 26 — 30 сентября. 


МОТОЦИКЛЕТНЫЙ СПОРТ 

КРОСС. Всесоюзный традиционный 
мотокросс городов-героев — Волгоград, 
4 — 6 мая. Чемпионат СССР: в классах 
125 см" (мужчины и юноши), 175 см^ 
(юноши и женщины) — Ростов-на-До- 
ну, 12 — 15 июля; в классах 175 и 
350 см^ (мужчины) — Ковров, 20 — 
22 июля; в классах 350 и 750 см^ с 
коляской — Калуга, 6 — 8 июля; 250 
и 500 см^: I этап — Рустави, 2 — 4 
марта; П этап — Тбилиси, 9 — 11 мар- 
та; ІП этап 250 см^ — Ивано-Фран- 
ковск, 25—27 мая; Ш этап 500 см^ и 

IV этап 250 смз — Валга, 22 — 24 
июня; IV этап 500 смз и V этап 
250 см^ — Выру, 29 июня — 1 июля; 

V этап 500 см^ — Ленинград, 10 — 12 
августа. Первенство СССР среди 
ДЮСТШ, ДСО и ведомств — Таллин, 
26-29 июля. Кубок СССР среди клуб- 
ных команд — Феодосия, 28 — 30 сен- 
тября. Личный кубок СССР — Сева- 
стополь, 19 — 21 октября. 

МНОГОБОРЬЕ. Первенство СССР — 
Свалява (Закарпатская область), 27 ав- 
густа — 2 сентября. Всесоюзные од- 
нодневные военизированные соревно- 
вания на личных мотоциклах на приз 
журнала «За рулем» — Вильнюс, 13 — 
15 июля. Первенство заводской мар- 
ки — Дмитров (Московская область), 
28 мая — 16 июня. 

КОЛЬЦЕВЫЕ ГОНКИ. Чемпионат 
СССР: I этап — Рига, 1 — 3 нюня; П 
этап — Вильянди, 8 — 10 июня; ПІ 
этап — Рига, 17 — 19 августа; IV 
этап — Таллин, 24 — 26 августа. 

ИППОДРОМНЫЕ ГОНКИ. Первен- 
ство СССР: в классах 125 см^ (муж- 
чины и юноши) и 175 см3 (мужчины)— 
Киев, 14 — 16 сентября; в классах 


350 см3 (мужчины) и 175 смЗ (женщи- 
ны) — Алма-Ата, 21 — 23 сентября. 

ГОНКИ ПО ЛЬДУ. Чемпионат СССР 
(финалы): в классах 125 смЗ — Ка- 
менск-Уральский, 10 — 11 февраля; 
175 см3 — Красноярск, 10 — 11 февра- 
ля; 350 см3 — Саранск, 10 — 11 фев- 
раля; 500 см3 — Москва, 3 — 4 фев- 
раля. 

ГОНКИ ПО ГАРЕВОЙ ДОРОЖКЕ. 
Личный чемпионат СССР (финал) — 
Балаково, 25—26 июля. Кубок СССР 
^Р^ди клубных команд — парная гон- 
ка (финал) — Ленинград, 25 — 26 ав- 
густа. Первенство СССР среди юнио- 
ров (финал) — Черкесск, 27 ноября. 
Первенство СССР среди клубных 
команд, апрель — октябрь. 

МОТОБОЛ. Всесоюзный зимний тур- 
нир на приз журнала «За рулем», 
февраль— март. Первенство СССР 
(класс «А»), апрель — октябрь. Кубок 
СССР (кубок журнала «За рулем»), 
июль — октябрь. 


МЕЖДУНАРОДНЫЕ 

СОРЕВНОВАНИЯ 


с УЧАСТИЕМ 

СОВЕТСКИХ СПОРТСМЕНОВ 

АВТОМОБИЛЬНЫЙ СПОРТ 

РАЛЛИ. «ІПвеция-73» — Швеция, 
февраль. «Сафари» — Эфиопия, март. 
«Марокко» — Марокко, апрель. «Зо- 
лотые Пески» — НРБ, июнь. «Влта- 
ва» — ЧССР, июль. «Рейд Польский» 
— ПНР, июль. «1000 озер» — Фин- 


спортивный календарь 
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Отчего «не скоро дело делается»? 


ляндия, август. іКордатик» — ВНР, 
сентябрь. ♦Тур Европы» — страны Ев- 
ропы, октябрь. «Вартбург» — ГДР, 
октябрь. 

КОЛЬЦЕВЫЕ ГОНКИ. Кубок друж- 
бы социалистических стран: I этап — 
ЧССР, май; II этап — СССР (Минск), 
июнь; III этап — ГДР, август. 

КАРТИНГ. Кубок дружбы социа- 
листических стран: I этап — ПНР, 
май; II этап — ГДР, июль; III этап — 
СССР (Москва), июль; IV этап — ВНР, 
август; V этап — ЧССР, сентябрь. 

МОТОЦИКЛЕТНЫЙ СПОРТ 

КРОСС. Личный чемпионат мира в 
классе 250 см^ (12 этапов): Испания, 

8 апреля; Италия, 15 апреля; Бель- 
гия, 29 апреля; Швейцария, 6 мая; 
ПНР, 13 мая; СФРЮ, 20 мая; ГДР, 

3 июня; Франция, 17 июня; Финлян- 
дия, 5 августа; СССР (Ленинград), 12 
августа; Швеция, 19 августа; Авст- 
рия, 26 августа. Личный чемпионат 
мира в классе 500 см^ (участие в ше- 
сти этапах из 12): П этап — Австрия, 
15 апреля; Ш этап — Финляндия, 
20 мая; IV этап — Италия, 27 мая; 
V этап — ЧССР, 3 июня; ѴП этап — 
ГДР, 8 июля; ѴШ этап — ФРГ, 15 
июля. Командные кроссы: «Трофей 
наций» (250 см^) — Англия, 16 сен- 
тября; «Кросс наций» (500 см^) — 
Швейцария, 2 сентября. Кубок ФИМ 
(750 см^ с коляской): ФРГ, 1 мая; 
Голландия, 6 мая; Дания, 20 мая; 
Швеция, 27 мая; Норвегия, 31 мая; 
Бельгия, 22 июля. «Кубок Дуная» 
(250 см^): I этап — СФРЮ; П этап — 
НРБ; Ш этап — ЧССР; IV этап — 
ВНР. 

МНОГОБОРЬЕ. Чемпионат Европы : 

1 этап — ГДР, май; П этап — ЧССР, 
май. Комплексные соревнования по 
мотоспорту — ПНР, июль. 

КОЛЬЦЕВЫЕ ГОНКИ. Участие в 
чемпионате мира в классах 50 и 
125 см^: СФРЮ, 17 июня; Голландия, 

24 июня; Бельгия, 1 июля; ГДР, 
8 июля; Швеция, 21 июля. 

ГОНКИ ПО льду. Личный чемпи- 
онат мира: четвертьфинал — Голлан- 
дия, февра.ть; полуфиналы — СССР 
(Уфа), 17 — 18 февраля; Франция, 24 — 

25 февраля; финал — ФРГ, 2 — 3 
марта. 

ГОНКИ ПО ГАРЕВОЙ ДОРОЖКЕ. 

Личный чемпионат мира: четвертьфи- 
налы — СФРЮ, 20 мая; ЧССР, 19 
мая; ФРГ, 20 мая; ВНР, 20 мая; по- 
луфиналы — ЧССР, 2 июня; ПНР, 

2 нюня ; финал континентальной зо- 
ны — СССР (Ленинград), июнь; ев- 
ропейский финал — ФРГ, 19 августа; 
финал чемпионата мира — ПНР, 
2 сентября. Командный чемпионат ми- 
ра: полуфинал — СССР (Балаково), 
5 августа; финал — Англия, 15 сен- 
тября. Чемпионат в парных гонках : 
полуфинал — ФРГ, 27 мая; финал — 
Швеция, 5 июня. 

МОТОБОЛ. Кубок Европы и между- 
народные товарищеские встречи — 
ФРГ, Франция, июнь. 



Что н говорить, масса неприятностей 
обрушивается на автолюбителя, попав- 
шего в аварию даже не по своей вине. 
.Мало того что разбита машина, владель- 
ца ее сплошь и рядом ожидают долгие 
и нѵдные хлопоты и мытарства. Нет, за- 
кон* и право, разумеется, на его сторо- 
не. но... Пока причиненный ему ущерб 
будет возмещен, проходят порой многие 
месяцы. Во-первых, его должны офици^- 
ально признать потерпевшим, а в этой 
связи придется давать всякие объясне- 
ния следственным и судебны.м органам. 
Затем предстоит самому позаботиться об 
авторитетном определении суммы, необ- 
ходимой на восстановительный ремонт. 
Наконец, вроде бы. все док>*менты в по- 
рядке. Собирается суд и, разобравшись 
во всех деталях происшествия и обстоя- 
тельствах уголовного дела, выносит при- 
говор. Виновного покарали. А вот постра- 
давший на этом, казалось бы. заключи- 
тельном этапе вдруг почему-то выпадает 
из поля зрения суда. 

— А как же с возмещением ущерба? 

— Это простоі — объясняют ему. — 
Предъявите иск в гражданском порядке, 
дело рассмотрят еще раз, и все ваши 
претензии будут удовлетворены. 

— А отчего же не сразу? 

В общем, хождения по мукам продол- 
жаются. Кто в этом виноват? Суд? Быва- 
ет и так. 

В народном суде Кировского района 
столицы рассматривалось уголовное дело 
по обвинению водителя такси Алексеева. 
Управляя «Волгой», принадлежащей 
15-му таксомоторному парку, он нару- 
шил правила движения и столкнулся с 
автомобилем «Запорожец». В результате 
«Запороя^ец» перевернулся и получил 
значительные повреждения. 

Су.мма ущерба, причиненного его вла- 
дельцу. согласно калькуляции консуль- 
тационного бюро объединения «Мосавто- 
техобслуживание». составила 1261 руб. 
30 коп. 

Следователь вынес два постановле- 
ния: о признании владельца «Запорож- 
ца» потерпевшим и граждански.м ист- 
цом. а 15-го таксомоторного парка — 
гражданским ответчиком. В судебном за- 
седании доказательства, подтверждаю- 
щие гражданский иск, были всесторонне 
исследованы. Никто не оспорил ни пра^о 
пострадавшего на возмещение ущерба, 
ни сумму предъявленного иска. 

И вот суд ушел в совещательную ком- 
нату. Однако, когда огласили приговор, 
в не.м не было ни слова по поводу граж- 
данского иска, который так тщательно 
исследовался в судебном заседании. Под- 
черкиваем, органы предварительного 
следствия полностью выполнили требова- 
ния закона о сборе доказательств и 
оформлении гражданского иска в уголов- 
ном деле. А суд без всяких оснований не 
рассмотрел этот иск. 

Однако и органы следствия часто не 
выполняют требований закона. Иной раз 
потерпевшему советуют оформить граж- 
данский иск в суде, когда будет рассма- 
триваться уголовное дело. Бывает, что 
гражданский иск потерпевшего принят, 
а процессуальные права участников про- 
цесса надлежащим образом не оформля- 
ются. Или вообще нет постановления о 
признании лиц гражданскими истцами и 
ответчиками. А то и так: устанавливается 
лишь гражданский истец, а в отношении 
гражданского ответчика — ни слова. 

Я уж не говорю о том, что отсутствие 
при обвинительном заключении в списке 
лиц. подлежащих вызову в судебное за- 
седание. гражданских истцов и граж- 
данских ответчиков вообще затрудняет 
правильное и полное разрешение дела. 

Но чаще все происходит таким обра- 
зом. Приходит потерпевший на прием к 
народному судье и слышит, что его иск 
суд рассматривать не будет, потому, мол. 
что вначале надо рассмотреть уголовное 
дело по обвинению шофера, виновного в 
аварии, а уже после этого у потерпев- 
шего возникнет право для предъявления 
иска в суде. 

Для чего необходимо рассматривать 
гражданский иск вместе с уголовным 
делом? 


В новой редакции ст. 221 УК РСФСР и 
в соответствующих статьях УК союзных 
республик признается преступлением на- 
рушение любым лицом правил безопас- 
ности движения не только в тех случа- 
ях, когда это нарушение причинило ко- 
му-то телесные повреждения, но и тогда, 
когда оно нанесло существенный мате- 
риальный ущерб. 

Таким образом, если аварией был при- 
чинен материальный ущерб, то органы 
следствия и суд обязаны ответить, яв- 
ляется ли этот материальный ущерб су- 
щественным. А сделать это можно лишь 
после того, как будет точно установлена 
сумма иска. Потерпевший же заинтере- 
сован не только в этом, но и в скорей- 
шем взыскании соответствующей суммы 
с ответчика. 

Как решаются эти вопросы нашим 
процессуальны.м законом? 

В ст. 29 УПК РСФСР, посвященной 
гражданскому иску в уголовно.м деле, 
указано, что лицо, понесшее материаль- 
ный ущерб от преступления, вправе при 
производстве по уголовному делу предъ- 
явить лицам, несущим .материальную от- 
ветственность за действия обвиняемого, 
гражданский иск, который рассматри- 
вается судом совместно с уголовным де- 
лом. (Кстати, такой гражданский иск ос- 
вобождается от государственной пошли- 
ны.) Даже если гражданский иск не 
предъявлен, суд при постановлении при- 
говора вправе по собственной инициати- 
ве разрешить вопрос о воз.мещении мате- 
риального ущерба, причиненного пре- 
ступлением. Гражданский истец (ст. 51 
УПК РСФСР) и гражданский ответчик 
(ст. 55 УПК РСФСР) наделяются опреде- 
ленными правами и обязанностями как 
участники процесса. 

Гражданским ответчиком могут пред- 
ставать перед судом отдельные лица 
(скажем, владельцы личных автомоби- 
лей), учреждения, предприятия и органи- 
зации, которые в силу закона несут ма- 
териальную ответственность за действия 
обвиняемого и в соответствии со ст. 90 
Основ гражданского законодательства 
обязаны возместить вред, причиненный 
источником повышенной опасности. Так 
что. если в уголовном процессе непо- 
средственный причинитель вреда высту- 
пает в качестве обвиняемого, а затем 
подсудимого, то материально ответствен- 
ны.м причинителем вреда является владе- 
лец источника повышенной опасности, 
так называемый гражданский ответчик. 

Наконец, ст. 303 УПК РСФСР прямо 
вменяет в обязанность суда ответить при 
вынесении приговора на вопрос, подле- 
жит ли удовлетворению гражданский 
иск. в пользу кого и в каком размере, а 
также подлежит ли возмещению матери- 
альный ущерб, если гражданский иск нс 
был предъявлен. 

Пленум Верховного Суда СССР еще в 
1954 году в руководящем разъяснении «О 
судебной практике по взысканию мате- 
риального ущерба, причиненного пре- 
ступлением». указал, что при рассмотре- 
нии уголовных дел суды должны уделять 
серьезное внимание гражданскому иску, 
учитывая его важное значение как сред- 
ства охраны имущественных прав граж- 
дан, Исходя из того, что от размера 
причиненного материального ущерба за- 
висит нередко квалификация преступле- 
ния и определение размера наказания, 
пленум указывает, что передача граждан- 
ского иска в суд для решения его от- 
дельно в порядке гражданского судопро- 
изводства может иметь .место лишь как 
особое исключение. 

Таким образом, закон точен и ясен: су- 
дам необходимо при разбирательстве 
уголовных дел, связанных с транспорт- 
ными преступлениями, принимать все за- 
висящие от них меры для решения 
одновременно и вопроса о гражданском 
иске. Это избавит и суд от непроизводи- 
тельной траты времени и средств, от 
лишних заседаний, вызова свидетелей и 
т. д. Короче: выиграет дело, выиграют 
все. 

Л. МОГИЛЯНСКИЙ, 
адвокат 
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Осень выдалась дождливая, и в даль- 
ней бригаде никак не могли убрать 
большое поле ячменя. Земли эти лишь 
в прошлом году присоединили к колхо- 
зу «Адажи», у прежнего хозяина дела 
шли из рук вон, мелиорационные кана- 
вы заросли осокой, кустарником, и ком- 
байны, автомобили с зерном на раскис- 
шем от воды поле приходилось таскать 
путь ли не на буксире. 

Председатель колхоза Иосиф Владис- 
лавович Кукель, заслуженный деятель 
сельского хозяйства Латвийской ССР, 
ездил туда каждый день и сам, в сапо- 
гах, мерил грязь: пройдут машины, нет?.. 

Однаждьі поехал и я с ним и не обра- 
тил внимания — перед самым отъездом 
кто-то попросил: 

— - Иосиф Владиславович, вы Элму 
очень-то не задерживайте. Через два 
дня соревнования у него, надо гото- 
виться. 

Только в машине я понял: Элма — 
колхозный механик, который в этот 


день подменил постоянного шофера 
Кукеля, вконец измотавшегося за пос- 
ледние страдные дни. Фамилия Элмы — 
Сальм, а выступать ему — в шоссейно- 
кольцевых автогонках на первенство 
СССР на машине четвертой формулы. 
Два этапа — в Минске и Риге — уже 
прошли, и теперь, на последнем этапе в 
Таллине ему достаточно занять шестое 
место, чтобы в общем зачете вышло 
третье, призовое. Тогда дадут ему зва- 
ние мастера спорта. 

Но все это я выспросил у него позже, 
а пока Элма вел машину молча, расска- 
зывал Кукель. 

Ему было что рассказать. 

«Адажи» — колхоз, известный не толь- 
ко в Латвии, но и во всей стране. Уро- 
жаи зернО'Вых здесь, на бедных песчаных 
почвах, собирают большие, чем на 
иных прославленных черноземах: по 
тридцать и сорок центнеров с гектара. 
Надои молока — чуть не вчетверо выше 
среднесоюзных. Тут впервые стали вы- 


Эл.ма Сальм н Иосиф Владиславович 
Кукель. 

Фото Р. Вамбута 


ращивать овощи, цветы — по три уро- 
жая за сезон — в теплицах под полиэти- 
леновой пленкой. И пленку эту, на кото- 
рую в стране дефицит крайний, колхоз- 
ники, отремонтировав выброшенную за 
ненадобностью машину, делают сами. Да 
выпускают ее столько, что обеспечивают 
чуть не всю республику. Однажды даже 
Г осплан СССР попросил выручить, выпу- 
стить сверх плана еще несколько десят- 
ков тонн пленки, — колхоз, конечно, 
уважил просьбу. 

Вообще хозяйство это первое среди 
сельхозартелей поставило на фабричную 
ногу подсобные промыслы — консерва- 
цию овощей, выпуск всяких поделок, 
сувениров из бросовой древесины, вы- 
делку собственного вина, пива, произ- 
водство лекарственных препаратов... И 
надо сказать, продукцию колхоза знают 
и ценят даже за границей, особенно в 
последние годы: на его банковском сче- 
ту уже немало иностранной валюты. 

В колхозе собственное мощное строи- 
тельно-монтажное управление, проект- 
ное бюро. Здесь высокорентабельная 
звероферма — двадцать восемь тысяч 
норок, чернобурых лисиц. Только от нее 
колхоз получает доход в миллион триста 
тысяч рублей, а общий доход хозяйст- 
ва — семь миллионов; в пересчете на 
каждые сто гектаров сельскохозяйствен- 
ных угодий — двести шестьдесят тысяч. 

Можно сказать, здесь уже вроде бы и 
не колхоз, а мощный агропромышлен- 
ный комплекс, о необходимости созда- 
ния которых в будущем говорилось на 
XXIV съезде партии. И не случайно кол- 
хозники в «Адажи» мало чем отличают- 
ся от городских рабочих: большинство 
из них живет в многоквартирных благо- 
устроенных домах, рабочая неделя — 
пять дней, зарплата выдается два раза в 
месяц: аванс и расчет. Обязательный от- 
пуск, высокая механизация труда... Но не 
только труда. Я полюбил выходить по 
утрам на центральную площадь колхо- 
за, наблюдать разъезд колхозников на 
работу: десятки личных автомобилей, а 
мотоциклов — не сосчитать. Уносятся по 
шоссе мотоциклисты, будто вычерчивая 
над ним стремительные красные, синие 
полосы защитными своими шлемами. 

Вот и Кукель мне толкует о том же: 

— У нас же культ мотора! Шестнад- 
цать лет парню, и уж мотоцикл ему по- 
купай — всенепременно I Благо есть «а 
что... 

Я остаюсь в машине — в ботинках мне 
не пройти через поле, а он уходит на 
дальний край его, к комбайну, который 
стрекочет там надсадно. Кукель машет 
рукой машине с зерном, чтоб останови- 
лась, кричит что-то неслышное нам с Эл- 
мой и потом долго еще толкует с шофе- 
ром грузовика. 

Элма говорит, но не досадуя, а с улыб- 
кой: 

— Вот он полчаса будет с ним лясы 
точить. А о чем? Как время не жаль!.. 
Самый неорганизованный человек, ко- 
торого я знаю, — Кукель. 

Но я-то понимаю, почему он улыбает- 
ся. Я уже не один день просидел в каби- 
нете Кукеля и приметил: он вообще не 
умеет разговаривать с людьми походя. 
Пусть даже зашел в кабинет человек 
случайный — Иосиф Владиславович 
не только выслушает его внимательно, 
но и вопросов задаст множество. И хотя, 
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может быть, 8 это время председателя 
колхоза ждет кто-нибудь из республи- 
канского микистерстаа или из Москвы, 
■все равно разговор не прервется, пока 
•не будут выяснены все детали. Далеко 
не всегда может Кукель удовлетворить 
просьбу такого собеседника, -но всегда 
•тот почувствует: в те минуты его дело 
было главным для председателя. 

Оно и действительно так. И как раз в 
таких-то «случайных» разговорах и вы- 
искивались Кукелем идеи, предложения, 
от которых большинство людей попро- 
сту отмахнулось бы рукой — в лучшем 
случае, а то бы и совсем не заметило 
их: бесклеточное разведение кроликов, 
выращивание цыплят-«бройлеров» под 
пленкой, само производство этой поли- 
этиленовой пленки из всяких выброшен- 
ных на свалку обрезков, гребешков, по- 
ломанных детских игрушек, или выра- 
щивание в многочисленных адажских 
прудах зеленых, съедобных лягушек 
для экспорта во Францию, или провер- 
ка «газоотделителя» — специального 
прибора, который мгновенно и точно 
определяет засоренные фильтры и кла- 
іпаны в воздушной и топливной систе- 
мах моторов. 

Просто не перечислишь все те нов- 
шества, которые предвзятым людям 
•кажутся иногда чуть ли не бредовыми 
и которые Кукель выловил для себя — 
для себя? — нет, для хозяйства — в 
разговорах неожиданных и неторопли- 
вых. 

Судя по всему, и сейчас разговор 
председателя с шофером грузовика — 
из таких вот. Потому и говорит о нем 
Элма Сальм с улыбкой, подразумевая: 
«неорганизованность» Иосифа Влади- 
славовича — это его увлеченность де- 
лом. 

А получасом позже Кукель повез ме- 
ня в дом, где я остановился на время, и, 
конечно же, опять засиделся за раз- 
говором, который жалко было преры- 
вать. Элма ждал председателя. Я не 
мог не помнить об этом, о наказе отпус- 
тить шофера пораньше, казнился, но тут 
же и утешался тем, что рассказ Кукеля 
был, в частности, о Сальме. 

Элма — эстонец. А в Латвию попал, 
когда служил в армии. Он увлекался 
тогда мотоциклом и выиграл первенство 
Вооруженных Сил СССР по мотокроссу. 
Тогда-то он и сдружился с местными мо- 
тогонщиками — Байбой Уксус, Агрисом 
Зирнисом и его братьями. 

Байба в прошлом известная в респуб- 
лике мотоспортсменка, по профессии — 
зоотехник. Она-то и пришла первая в 
колхоз «Адажи», а уж за ней потянулись 
ребята. Почти все они выступали тогда 
за общество «Даугава» и увлекались 
только что нарождавшимся в те годы 
мотоболом. 

Кукель приметил: по вечерам почти 
никого из них не найти. А узнав, в чем 
дело, упрекнул то ли в шутку, то ли 
серьезно: 

— Вы что же, работать — так в колхо- 
зе, а спортивную славу добывать — дя- 
де? 

И поставил вопрос на правлении кол- 
хоза: создать собственную команду мо- 
тоболистов, купив ребятам машины. 
Колхоз тогда еще только вставал на но- 
ги, на счету — каждый рубль, и спор на 
правлении был многочасовой. Особенно 
ярился бухгалтер: 

— Деньги на ветер бросать!.. А потом 
скажете, надо новое травматологичес- 
кое отделение в больнице открывать?.. 


Сошлись на том, что колхоз покупает 
только моторы. 

Арендовали стадион у завода ВЭФ в 
Риге. Первый официальный матч колхоз- 
ной команды пришло смотреть трид- 
цать пять человек. Над Кукелем смея- 
лись. Но он еще тогда приказал пове- 
сить над стадионом громадный фанер- 
ный лозунг «Мотобол — это будущее 
футбола» и доказывал: 

— Попомните мои слова! Команда на- 
ша не один десяток человек приведет 
работать в колхоз: не только же руб- 
лем привлекать молодежь надо!.. 

Почти десять лет прошло с тех пор. 
Теперь на каждый матч команды мото- 
болистов «Адажи» приходит десять — 
двадцать тысяч зрителей. И за это время 
колхоз принял к себе на работу больше 
тысячи человек. Трудно сказать, какую 
роль сыграл в этом именно мотобол, но 
какую-то сыграл. 

Люди и сейчас идут и идут, даже ко- 
ренные рижане согласны ездить каждый 
день на работу в колхоз за двадцать — 
тридцать километров, лишь бы приняли. 
Почти всем іКукель вынужден отказы- 
вать: теперь в колхозе вполне хватает 
рабочих рук. И при мне пришел паренек, 
шофер, одна из причин, которой он объ- 
яснил свою просьбу, была такая: хочу 
играть у вас в мотобол... 

И привлекают людей на стадион, на 
мой взгляд, не столько спортивные до- 
стижения команды, хотя, например, вто- 
рое место в Спартакиаде народов СССР, 
занятое в семидесятом году, тоже дело 
немалое, но главное — то, как играют 
адажцы. 

Я смотрел их последний матч на пер- 
венство страны со «Спартаком» из Фео- 
досии. Результат матча для адажцев не 
имел никакого практического значения: 
и в случае проигрыша все равно остава- 
лось за ними четвертое место. Но одна 
их атака следовала за другой, ребята, 
что называется, выкладывались полно- 
стью — иначе они просто не могут иг- 
рать. И победили со счетом 4:1. Кстати 
сказать, в этот день Иосиф Владиславо- 
вич Кукель праздновал шестидесятиле- 
тие, и очередной выигрыш колхозных 
мотоболистов, как он признался, был для 
него одним из самых приятных подар- 
ков. 

И все же игрой питомцев своих Кукель 
не очень доволен и мечтает создать в 
колхозе вторую команду, а тренером в 
нее поставить Элму Сальма. 

— Чтоб поджимали друг друга, чтоб 
боялись вылететь из первого состава, — 
объяснил мне Иосиф Владиславович. 

Я усомнился: захочет ли этого Сальм? 
Кукель улыбнулся лукаво: мол, еще бы!.. 
Сальм бросил играть в мотобол два года 
назад, не выдерживал нагрузок: все-та- 
ки не просто это — восемьдесят минут 
выделывать на мотоцикле немыслимые 
пируэты, кидая руками из стороны в сто- 
рону его стокилограммовый вес. А уж 
о нервном напряжении — говорить не- 
чего. 

Но бросить совсем спорт — немысли- 
мо. Поэтому и выбрал автогонки: на 
первый взгляд, не так утомительно... 

— Но душа-то у него до сих пор с мо- 
тоболом, — я знаю! — убеждал меня 
Кукель. 

В тот вечер, прощаясь с Элмой, я 
еще спросил: 

— Волнуетесь перед Таллином? 

Элма худощав, сдержан в словах, же- 
стах. Я уж приметил: он и машину ве- 
дет, сидя прямо, недвижно, без единого 


лишнего движения. Ответил — совсем 
неокрашенно, просто констатируя факт: 

— Я на таллинской трассе выступал 
дважды и оба раза не кончал гонку: 
один раз за обочину вынесло, а в дру- 
гой — мотор отказал. 

Веки у него были красные от устало- 
сти: уборка, колхозному механику в мас- 
терских — дел невпроворот, и «форму- 
лу» свою готовить к соревнованиям при- 
ходилось Элме чуть не ночами. 

Все последующие дни я невольно ру- 
гал себя: надо, мол, было прервать раз- 
говор с Кукелем раньше... 

Мы с Элмой назначили встречу друг с 
другом на следующий день после тал- 
линского старта. Поймал я его в мастер- 
ской. Он был 'В спортивном костюме, ко- 
торый служит ему вместо робы. На мой 
вопрос ответил спокойно: 

— Хорошо выступил. 

— Как же? 

Элма выдержал паузу, будто неловко 
ему сообщать это, и проговорил: 

— Первое место. По всем трем эта- 
пам — первое место, — тут же нашел 
нужнылл уточнить: — Но я не считаю се- 
бя лучшим. Чемпионом должен был 
стать земляк мой, эстонец Унтера — он 
два этапа выиграл, а с одного был снят 
из-за того, что механик его, поллогая за- 
вести мотор, как будто переступил стар- 
товую черту... Если бы не это, третий 
этап был бы т-эже его. 

И он стал говорить о несправедливой, 
на его взгляд, системе зачета, когда лю- 
бая случайность на любом этапе может 
зачеркнуть все усилия действительно 
сильнейшего. 

И только уж после того мне удалось 
расспросить его о подробностях послед- 
ней гонки. 

Элма со своим тренером и механи- 
ком — колхозным слесарем Юрием 
Парконсом никак не могли перед стар- 
том отрегулировать двигатель так, чтобы 
можно было выжать из него предельную 
скорость. Мотор перегревался. Разобрав 
его позже, они нашли причину: пропус- 
кал один из сальников. Но тогда-то не 
понимали, в чем дело. И самь^м слож- 
ным на трассе для Элмы было удер- 
жаться — не гнать машину во всю мощь, 
чтоб не отказал двигатель вовсе, и не 
давать волю чувствам своим даже тогда, 
когда кто-то пытался обходить его. 

Со старта Элма ушел только седь- 
мым, а финишировал третьим, выигры- 
вая у соперников, в том числе главных, 
только за счет выдержки, рискуя лишь 
на виражах, там, где и они не могли вы- 
жимать полную скорость. 

У него и сейчас было усталое лицо. 

— Устал очень? — спросил я, припом- 
нив объяснение того, почему мотобол 
он сменил на автогонки. Усмехнувшись, 
он ответил: 

— Так, что из «формулы» своей 
едва вылез... 

И стал рассказывать теперь, сколько 
сил было затрачено на подготовку ма- 
шины. 

А я думал: если словечко это — «фор- 
мула» — употребить в ином его значе- 
нии — «формула успеха», то, пожалуй, 
применительно к его собственным до- 
стижениям, к успехам спортсменов кол- 
хоза оно сложится -из трех составных: 
выдержка, трудолюбие и постоянный 
поиск. 

ю. ПОЛУХИН 

г. Рига 
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ОДНОЛИКОЕ 

РАЗНООБРАЗИЕ 

® «Двенадцатицилиндровые» не реализуют преимуществ 
• Обтека^ость обесценивается • Тысячесильный ав- 
томобиль • Изобилие формул и групп — недостаток 
классификации 


Известно, что достижения в автомо- 
бильном спорте неразрывно связаны с 
систематическим совершенствовани- 
ем гоночных машин. Именно в этом 
кроется непреходящая ценность авто- 
спорта для развития конструкции ав- 
томобилей вообще, для технического 
прогресса в автостроении. Рассматри- 
вая с этой точки зрения автомобили 
участников последнего чемпионата ми- 
ра по кольцевым гонкам (формула 1), 
можно констатировать, что радикаль- 
ных изменений в их конструкцию не 
было внесено. Однако все заводы про- 
должали интенсивные эксперименты 
над новыми вариантами деталей и аг- 
регатов и провели серьезные работы 
по улучшению общей компоновки ав- 
томобилей и их внешней формы. 

Основными претендентами на побе- 
ду в чемпионате были английские 
фирмы «Лотос», «Мак-Ларен», «Тай- 
релл», БРМ и итальянская ^Феррари». 
В традиционном соперничестве между 
восьми- и двенадцатицилиндровыми 
моторами первые снова доказали свое 
превосходство. Автомобиль победителя 
чемпионата «Лотос-72» был оборудо- 
ван «восьмеркой» — двигателем «Форд- 
Косворт-ДФВ» (мощность около 460 
л. с.), в 10 гонках первенствовали 
спортсмены на машинах с таким мо- 
тором, и только в двух победителями 
оказались ехавшие на «Феррари» и 
БРМ с двенадцатицилиндровыми си- 
ловыми агрегатами. 

Итак, еще раз, как и в прошлые го- 
ды, теоретически более перспективные 
двенадцатицилиндровые двигатели се- 
бя не оправдали. И все же конструкто- 
ры заводов верят в их превосходство: 
новые гоночные двигатели — оппозит- 
ные «Текно-ПА123» (440 л. с.), «Аль- 
фа-ромео» (470 л. с.) и Ѵ-образный 
«Форд-Веслеик» (455 л. с.) — все име- 
ют по 12 цилиндров. Что касается бес- 
сменного победителя последних лет 

восьмицилиндрового «Форд-Косворт 
ДФВ», то специалисты считают воз- 
можности его дальнейшей форсировки 
исчерпанными. 

Внешняя форма автомобилей про- 
должает все больше отклоняться от 
обычных представлений относительно 
обтекаемого профиля, поскольку кон- 
структор должен обеспечить наряду со 
снижением лобового сопротивления до- 
полнительную нагрузку на колеса от 
воздействия ряда аэродинамических 
устройств—переднего и заднего крыль- 
ев, клиновидной формы кузова и дру- 
гих. Кроме того, в последнее время 
над двигателем устанавливают обра- 
щенный вперед воздухозаборный пат- 
рубок, способствуюпцгй лучшему на- 
полнению цилиндров. И крылья, и 
воздухозаборники, и бочкообразные 
пшны отнюдь не способствуют улуч- 


шению аэрюдинамики гоночного авто- 
мобиля. 

Сегодня даже господствует мнение, 
что не так важно достичь минималь- 
ного лобового сопротивления машины. 
Главное — обеспечить дополнительную 
загрузку колес. Поэтому внешнюю фор- 
му автомобиля выбирают так, чтобы 
по возможности не нарушался поток 
встречного воздуха, набегающего на 
крылья, которые создают эту на- 
грузку. 

Приблизительно такое же конструк- 
тивное оформление имеют ныне и ав- 
томобили формулы 2. С минувшего го- 
да на них разрешена установка двига- 
телей рабочим объемом до 2000 см^. 
В гонках последнего сезона принимали 
участие автомобили 12 разных марок. 
На большей их части применялись че- 
тырехцилиндровые шестнадцатикла- 
панные двигатели «Форд-Косворт» мо- 
делей «БДЕ» и «БДФ» рабочим объе- 
мом 1800 — 1973 см^ и мощностью 255 — 
276 л. с. Двигатель БМВ аналогичного 
типа развивал 280 л. с. По быстро- 
ходности современные представители 
формулы 2 превосходят машины преж- 
ней полуторалитровой формулы 1, дей- 
ствовавшей в 1961—1965 гг. 

Следует заметить, что конструкция 
гоночных автомобилей во многом оп- 
ределяется технической регламента- 
цией Международной автомобильной 
федерации, которую частично можно 
считать спорной. Более того, нам ка- 
жется, что отдельные положения этой 
регламентации должны быть пеі>е- 
смотрены, дабы дальнейшее развитие 
автоспорта шло по логически более 
оправданному пути. Например, при- 
вычный облик гоночных машин обус- 
ловлен тем, что по техническим тре- 
бованиям ФИА кузов не должен охва- 
тывать колес, и они остаются откры- 
тыми. Вызвано ли такое решение тех- 
нической целесообразностью? Вероят- 
но, нет. Это скорее пережиток, «осно- 
ванный» на фактах 30 — 40-летней дав- 
ности, когда обтекаемые автомобили с 
закрытыми колесами в ряде случаев 
плохо держали дорогу и считались бо- 
лее опасными. Сегодня успехи в обла- 
сти аэрюдинамики дали возможность 
создать спортивные и двухместные го- 
ночные машины с такими кузовами, 
которые помогли изжить упомянутый 
недостаток. К тому же автомобиль с 
открытыми колесами и узким кузовом 
более уязвим при авариях. Видимо, 
есть смысл пересмотреть некоторые 
международные технические требова- 
ния. 

Вообще, современная классифика- 
ция автомобилей, участвующих в ско- 
ростных соревнованиях, как показа- 
ла практика, обладает многими недо- 


статками и, несмотря на изобилие 
разных групп и классов, содержит ряд 
сомнительных положений. 

Так, автомобили группы 5, или, как 
их называют, спортивные прототипы, 
изготовляются в единичных экземпля- 
рах и оснащаются 3-литровыми дви- 
гателями, заимствованными от гоноч- 
ных машин. Практически прототипы 
являются автомобилями формулы 1, 
лишь с двухместными обтекаемыми ку- 
зовами и фарами. По быстроходности 
они («Матра-650», «Феррари-ЗІЗПЗ») 
даже оставляют позади гоночные ма- 
шины формулы 1, развивая макси- 
мальные скорости до 370 — 380 км час. 

Двухместные гоночные автомобили 
группы 7 могут иметь кузов любого 
типа, а литраж двигателя обычно не 
ограничен. На них чаще всего приме- 
няются двигатели типа Ѵ-8 рабочим 

объемом до 8,5 л и мощностью до 750 

800 л. с. Наиболее динамичным в этой 
группе можно считать ♦Порше- 
917-10». На нем установлен оппо- 
зитный двенадцатицилиндровый 

(4500 см^) мотор, мощность которого 
благодаря турбонаддуву впервые в 
практике шоссейных гонок доведена 
почти до 1000 л. с. При таких мощно- 
стях, благоприятной форме кузова и 
собственном весе 750 — 800 кг автомо- 
били группы 7 обладают очень высокой 
динамикой. Их максимальная ско- 
рость приближается к 400 к.м'час при 
соответствующем подборе передаточно- 
го числа в трансмиссии. Как и на ма- 
шинах группы 5, здесь второе место 
рядом с гонщиком имеет чисто фор- 
мальное значение, так как присутст- 
вие пассажира запрещено правилами. 

Автомобильный спорт связан с 
весьма значительными материальными 
затратами. Для их снижения автомо- 
били рассмотренных четырех видов 
было бы целесообразно объединить в 
одну группу, предусмотрев возмож- 
ность ее разделения на классы по лит- 
ражу и применения необходимого обо- 
рудования для гонок на длинные ди- 
станции. В общем, трудно объяснить 
наличие большого разнообразия спе- 
циальных скоростных автомобилей, по 
своему спортивному существу весьма 
близких. 

Странное положение создалось в 
европейских гонках стандартных ав- 
томобилей группы 2, в устройстве ко- 
торых техническая регламентация 
ФИА допускает большие конструктив- 
ные изменения. Здесь широко распро- 
странены четырехцилиндровые шест- 
иадцатиклапанные двигатели, такие 
же, как на машинах формулы 2, ши- 
рокопрофильные гоночные шины, си- 
стемы впрыска топлива и многие дру- 
гие атрибуты гоночной техники. Толь- 
ко обычный кузов серийного седана 
или купе маскирует специфически го- 
ночную сущность машин. Из числа кон- 
курентов в этой группе стоит упомя- 
нуть «Опель-коммодор» (шесть цилин- 
дров, 2990 см^, 298 л. с. при 7400 
об/мин, скорость 260 км/час), «Форд- 
эскорт-РС» (четыре цилиндра, 1840 см^, 
263 л. с. при 8800 об/мин, 240 км час) 
и БМВ-2800 КС (шесть цилиндров, 
2999 см^, 340 л. с. при 8200 об/мин, 
265 км/час). В 1973 году фирма БМВ 
собирается устанавливать на автомо- 
билях этой группы двигатели с че- 
тырьмя клапанами на цилиндр. Четы- 
рехцилиндровая 2-литровая модель 
развивает мощность 275 л. с. при 
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9000 обмин, а шеотицилиндровая 
3-литровая — ■ 430 л. с. Нужно ли объ- 
яснять, что эти ♦стандартные» автомо- 
били вплотную приближаются к гоноч- 
ным конструкциям и вызваны к жиз- 
ни соответствующим техническим рег- 
ламентом ФИА. 

Таким образом, несмотря на кажу- 
щееся разнообразие, все автомобили 
спортивного назначения имеют много 
общего, поскольку их конструкция под- 
чинена одному и тому же требова- 
нию — увеличению быстроходности. 

Даже в группе 1, в которую входят 
серийные автомобили, выпускаемые не 
менее чем по 5000 в год, и где передел- 
ки узлов и деталей строго ограниче- 
ны, успехом пользуются только немно- 
гие марки машин (например, «Порше», 
БМВ, ♦ Альфа-ромео»), спроектирован- 
ные на основе ясно выраженной спор- 
тивной характеристики. 

При большом разнообразии совре- 
менной техники разработка обоснован- 
ной спортивной классификации авто- 
мобилей всегда была для ФИА слож- 
нейшей проблемой. Такая классифи- 
кация должна учитывать целый ряд 
противоречивых требований техниче- 
ского и экономического характера. 
Но прежде всего она должна способ- 
ствовать рациональному развитию 
техники, обеспечивать простор замы- 
слам конструкторов. 

В. БЕКМАН, инженер, 

судья всесоюзной категории 
г. Ленинград 


МЕЖДУНАРОДНАЯ КЛАССИФИКАЦИЯ 

Автомобилей для соревнований 

‘н» . и 

Группа 1. Серийные автомобили (годо- 
вой выпуск не .менее 5000). Допускаются 
очень ограниченные конструктивные пе- 
ределки. 

Группа 2. Специально подготовленные 
серийные авто.мобнли (годовой выпуск 
не менее 1000). Здесь дается большая 
свобода в изменении систем питания, 
выпуска, формы кулачков распределе- 
ния, передаточных чисел трансмиссии, 
ширины профиля шин и др. 

Группа 3, Серийные автомобили боль- 
шого туризма (годовой выпуск не менее 
1000). Констру.ктивные переделки — как 
и для группы 1. 

Группа 4. Специально подготовленные 
авто.мобнли большого туризма (годовой 
выпуск не менее .500). Допустимые пере- 
делки — как н для группы 2. 

Группа 5. Опытные спортивные авто- 
мобили (прототипы) с двухместными ку- 
зова.ми и полны.м оборудованием (фары, 
указатели поворота, звуковой сигнал и 
дрО для обычной эксплуатации. 

Группа 6 . Ныне не существует. 

Группа 7. Двухместные гоночные ав- 
томобили. предназначенные, в отличие 
от машин группы 5. только для гонок на 
закрытой для постороннего движения 
трассе. Разрешается применение нагне- 
тателя. 

Группа 8. Гоночные одноместные авто- 
мобили .международных формул с от- 
крыты.ми колесами. 

Формула 1 — рабочий объем двигате- 
ля (без нагнетателя) не более 3000 см^; 
снаряженный вес — не менее 550 кг. 

Формула 2 — двигатели рабочи.м объ- 
емом не более 2000 см^ без нагнетателя; 
снаряженный вес не менее 450 кг (при 
четырех цилиндрах). 475 кг (при ше- 
сти цилиндрах) или 500 кг (при вось- 
ми и более цилиндрах). 

Формула 3 — рабочий объем двигате- 
ля не более 1600 см‘ с обязательной 
установкой дроссельной шайбы (диа- 
метро.м в свету не более 21,5 мм) на 
впускном коллекторе. Снаряженный вес 
не менее 440 кг. 

В формулах 2 и 3 предусмотрено ис- 
пользование двигателей и трансмиссии 
от серийных моделей. 




^ ♦ЛОТОС-72Д» оснащен двига- 
телем <Форд-Косворт-ДФВ» (8 
цилиндров. 2993 смЗ. 460 л. с. 
при 10 000 об/мин), пятисту- 
пенчатой трансмиссией «Хью- 
ланд-ФТЗОО». торсионной под- 
веской колес и несущим кузо- 
вом. Машина весит 550 кг и 
развивает скорость до 350 — 
360 км/час. 


Двенадцатицилиндровый дви- 
гатель «Альфа-ромео» (3000 смЗ, 
470 л. с.). 




і 

«Порше-917-10> весит 750 кг 
и при 1000-сильном моторе раз- 
вивает скорость до 380 км/час. 
Характерная форма кузова н 
шднее крыло создают дополни- 
тельную нагрузку на колеса и 
улучшают их сцепление с доро- 
гой. Запас топлива — 300 л. Ба- 
за — 2316 мм. 


А Последняя модель автомоби- 
"ля «Тайрелл» формулы 1. 
Двигатель: 8 цилиндров. 

2998 см3, 460 л. с. Пятиступен- 
чатая трансмиссия. База — 
2390 м.м. Колея: 1600 мм (спе- 
реди) и 1650 мм (сзади). Все 
тормоза установлены в кузо- 
ве и соединены с колесами 
полуосями. 


БМВ-2800 КС (2999 см . 

340 л. с.. 265 км 'час) — серий- 
ный легковой автомобиль, под- 
готовленный в рамках требова- 
ний по группе 2. Даже внешне 
он далеко ушел от машин, экс- 
плуатируе^п>Ix автолюбителями. 
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СОВЕТЫ 


БЫВАЛЫХ 


ЗАМЕНИТЕЛЬ 

ВТУЛКИ 


На моей «Волге» ГАЗ-21 износились 
пластмассовые (капроновые) втулки осей 
у толкателей педалей сцепления и тор- 
моза. Появился люфт, мешающий пра- 
вильно регулировать свободный ход. В 
магазинах этих деталей не было, и при- 
шлось находить выход своими силами. 

Я взял обычные капроновые пробки, 
какими закрывают, например, бутылки с 
растворителем, острым ножом обрезал до- 
нышко, оставив примерно 5 мм цилинд- 
рической части. 



Узел толкателя на новых втулках: 1 — 
толкатель; 2 — эксцентриковый болт; 
3 — втулки из пробок; 4 — рычаг. 

Получились втулки, которые практиче- 
ски оказались ничуть не хуже заводских. 
Вот уже несколько лет работают безот- 
казно. Да и заменить их новыми, изготов- 
ленными таким же образом, очень про- 
сто. 

Г. подручный 

г. Свердловск, П-65, 
ул. Ленина, 58, кв. 14 


РЯ ЧИСТКИ СВЕЧЕЙ 

Многие автолюбители и мотоциклисты 
очищают свечи зажигания от нагара от- 
верткой с узким лезвием, проволочкой и 
другими подобными им предметами. До- 
биться хороших результатов таким спо- 
собом не удается. Значительно лучше и 
быстрее можно очистить свечу спе- 
циальной щеточкой (см. рисунок), кото- 
рую нетрудно сделать самому. ’ Берем 
отрезок троса диаметром 1,5—2 мм н 
длиной 40 — 50 мм и обматываем его тон- 
кой мягкой проволокой, оставляя сво- 
бодным конец длиной 10 мм. Этот уча- 



сток троса распускаем так, чтобы обра- 
зовалась кисточка, а остальную часть 
облуживаем. Несколько минут, затра- 
ченных на изготовление щеточки, со- 
хранят часы в дороге. 

И. ПАЛЬЧИК 

Могилевская область, 

г. Осиповичи, 

ул. Ватутина, 7, кв. 2 


ТОРМОЗ НА КОЛЯСКЕ БП-бЗ 


Владельцы мотоциклов ИЖ-ЮЗ с боко- 
вым прицепом БП-1 высоко ценят пре- 
и.мущества тормоза, которым оборудован 
этот прицеп: устойчивость машины при 
тор.можении. короткий остановочный 
путь и др. Те, кто имеет ижевские мото- 
циклы — ИЖ-Ю, ИЖ-Ю2. ИЖ-ЮЗ со ста- 
рыми прицепами — БП-65 (их продол- 
жает выпускать завод в городе Фрун- 
зе). могут сами сделать тор.моз на коле- 
со прицепа по образцу БП-1. 

Для этого надо приобрести переднее 
колесо от ИЖ-ЮЗ (3,50 — 18) и трос при- 
вода тормоза. На крышке тормозного 
барабана нового колеса срезать два вы- 
сту'па, предназначавшиеся . для фикса- 
ции на пере вилки (рис. І). К рычагу 
подвески колеса прицепа приварить два 
штыря (рис. 2), как показано на рис. 3. 
Надеть крышку на ось, закрепленную в 
рычаге, и по штыря.м просверлить в 
крышке отверстия глубиной 6,2 мм (на 
месте срезанных выступов) так. чтобы 


штыри плотно, без перекоса входили в 
них (см. рис. 1). Разрезную втулку, кото- 
рая служит для крепления оси колеса, 
обрезать заподлицо с рычагом. 

Упор для троса тормоза изготовьте 
согласно рис. 4, а серьгу — в соответст- 
вии с рис. 5. Упор приверните при по- 
мощи гайки на оси задней вилки и бол- 
та крепления двигателя. Серьгу надень- 
те на тягу привода к тор.мозу заднего 
колеса (рядом с тягой стоп-сигнала). 

Проложите трос тормоза колеса коляс- 
ки, как показано на рис. 6. и подгоните 
длину оболочки. Отрегулируйте привод 
тор.моза так. чтобы он срабатывал чуть 
позже, чем тормоз колеса мотоцикла. 

Мне приходилось ездить по всяким до- 
рогам, и тормоз коляски всегда работал 
надежно и эффективно. 

Б. ИВАНОВ 

г. Калининград, 

ул. Стекольная, 23, кв. 15 
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Рис, 1. Крышка тор.мозного барабана: 

1 — срезаемые выступы; 2 — отверстия 
диаметром 8 мм для штырей. 

Рис. 2. Штырь. 

Рис. 3. Приварка штырей к рычагу 
подвески: 1 — рычаг; 2 — штыри; 3 — 
ось колеса; 4 — разрезная втулка;’ 5 — 
шайба; 6 — гайка. 

Рис. 4. Упор троса: 1 — кронштейн; 

2 — втулка с прорезью (заготовка — 
болт); 3 — гайка; 4 — выемка во втулке 
для упора оболочки. 

Рис. 5. Серьга. 

Рис. б. Схема привода тормоза колеса 
коляски: 1 — крышка тормозного бара- 
бана; 2 — рычаг тормоза; 3 — упор тро- 
са: 4 — рычаг подвески колеса; 5 — 

трос; 6 — упор троса; 7 — тяга тормо- 
за заднего колеса: 8 — педаль тормо- 
за. 


1 2 3 4 5 
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РАЛЛИ 

Пять соревнований было включено в 
1972 году в розыгрыш Кубка социали- 
стических стран. В зачет шли четыре 
лучших результата. Успешное выступле- 
ние советских спортсменов на первых 
двух этапах — ралли <3латни Пясци» в 
НРБ и «Рейде Польском» — обеспечили 
нашей команде второе место. В ралли 
«Кордатик» (ВНР) и «Татры» (ЧССР) на- 
ши гонщики не стартовали. В тройку 
призеров розыгрыша Кубка вошли 
команды ГДР, СССР и ПНР. 

КАРТИНГ 

Кубок дружбы в 1972 году разыгры- 
вался на трассах пяти городов: Ксжле 
(ПНР). Лозы (ГДР). Москвы (СССР), Ду- 
найвароша (ВНР) и Кадани (ЧССР). Про- 
шедший сезон принес значительные пе- 
Ремены в распределении сил. Сборные 
ГДР и Советского Союза, являвшиеся 
вплоть до 1970 года основными претен- 
дентами на победу в командном зачете, 
теперь стали аутсайдерами. Ко.манда 
ЧССР, выступающая в розыгрыше Куб- 
ка всего три года, уверенно прогресси- 
рует. В 1970 году она заняла третье 
место, в 1971-м была второй, а в минув- 
ше.м году стала победительницей. Серь- 
езная подготовка как спортсменов, так 
и .машин, слаженное выступление на 
всех этапах позволили сборным ПНР и 
ВНР уверенно войти в тройку призеров. 
Таким образом, в 1972 году места в 
командном зачете распределились сле- 
дующим образо.м: 1. ЧССР — 6777 очков; 
2. ПНР — 6536 очков; 3. ВНР — 5878 оч- 
ков: 4. ГДР — 5832 очка; 5. СССР — 

3493 очка. 

В личном зачете гонщики ГДР уступи- 
ли Первенство молодому картингисту из 
ЧССР Любомиру Бедржиху. Он выиграл 
два этапа, один раз был вторым и один 
раз четвертым и набрал 1160 очков. 
Представители ГДР Ю. Кох (1131 очко) и 
X. Шульц (1125 очков) заняли соответст- 
венно второе и третье места. 

АВТОГОНКИ 

Двенадцать этапов первенства мира 
1972 года выявили нового чемпиона. Им 
стал 25-летний бразилец Эмерсон Фитти- 
пальди. Карьеру автогонщика он начал 
пять лет назад. Первые шаги сделал в 
картинге, а потом пересел за руль го- 
ночного авто.мобиля формулы 3. 

Фиттипальди, выступающий в чемпио- 
нате по формуле 1 на автомобиле «Джон 
плейерс-спешел» (технически это «Ло- 
ТОС-72Д»), выиграл в минувше.м году 
пять этапов и набрал 61 очко. Последу- 
ющие места в шестерке сильнейших гон- 
щиков мира распределились так: 2. 
Д. Стюарт (Англия), «Тайрелл-005» — 45 
очков; 3. Д. Хью.м (Новая Зеландия). 
«Л1ак-Ларен-.М19» — 39; 4. Ж. Икс (Бель- 
гия). «Феррари-312Б2» — 27; 5. П. Рев- 

сон (Канада). «Мак-Ларен-М19» — 23; 6. 
К. Регаццони (Швейцария), «Феррари- 
312Б2» — 15 очков. 

* * 

■к 

Первенство Европы по кольцевы.м ав- 
тогонкам на автомобилях формулы 2 
включало в 1972 году 15 этапов. Зачет- 
ные очки в этих соревнованиях получа- 
ют лишь те гонщики, которые не набра- 
ли очков в чемпионатах мира по фор- 
муле 1 в прошлые годы. Таким образом, 
исключается гегемония маститых, и 
спортсмены ранее малоизвестные полу- 
чают стимул проявить свои способности. 

Титул чемпиона Европы завоевал из- 
вестный в прошлом английский мото- 
гонщик неоднократный чемпион мира 
Майкл Хэйлвуд. Он выступал на автомо- 
биле «Сертисс-ТСІО», который спроекти- 
ровал и построил прежний соперник по 



.мотогонка.м чемпион мира Джон Сертисе. 
В тройку призеров вошли также австра- 
лиец Т. Шенкен и француз Ж. Жоссо 
(оба на «Брэбхэм-БТ38»). 


СПИДВЕЙ 

Сборная команда СССР в конце ми- 
нувшего года провела шесть товарище- 
ских матчей с польскими спортсменами. 
Пять встреч она выиграла с убедитель- 
ны.м преи.муществом: в Познани (46 : 32). 
Торуни (50 : 28), Хожуве (63 : 45). Тарну- 
ве (40 : 38) и Люблине (51 : 27). Во встре- 
че на стадионе Гожува верх взяли 
(55 : 53) гаревики ПНР. 


МОТОКРОСС 

«.Мотокросс наций» (класс 500 с.мД 
проводился в 1972 году в Норвегии и 
привлек сборные команды девяти стран. 
Первое место заняли бельгийцы, за ни- 
ми — шведы и голландцы. 


МОТОГОНКИ 

Че.мпионат мира 1972 года состоял из 
13 этапов и длился с апреля по октябрь. 
Разыгрывалось шесть золотых медалей 
(по числу классов машин), на которые 
претендовало более 400 спортсменов со 
всех континентов, и среди них около 50 
гонщиков социалистических стран — 
Кубы, ПНР. СССР. СФРЮ. 
ЧССР. О размахе первенства можно су- 
дить хотя бы по тому факту, что даже 
в таком мало распространенном классе, 
как 500 см3 с коляской, 34 экипажа на- 
орали зачетные очки. 

За первые десять .мест, занятых на 
каждом этапе, в каждом из классов 
^[^^Ртс.мены получали соответственно 15, 
12. 10, 8, 6, 5, 4, 2 и 1 очко. Из суммы их, 
полученной гонщиком на всех этапах, 
засчитывалась лишь часть. Напри.мер, 
из 13 этапов в зачет шли 7 лучших ре- 
зультатов, а из 9 (как было в классах 
50 см3 и 500 см3 с коляской) — 5. Таким 
образом исключалось влияние на рас- 
пределение мест случайностей, вызван- 
ных неполадками в машине или авария- 
.ми. ^ 

Тринадцать трасс, на которых прово- 
дились этапы чемпионата, резко разли- 
чались по характеру, и средние скорос- 
ти в само.м быстроходном классе (500 
с.М') колебались от 118 км/час (трасса 
«.Монтюих» в Испании) до 196 км/час 
(«Спа» в Бельгии). Многие гонщики ква- 
лифицировали трассу «Турист Трофи» в 
Англии как весьма опасную и не счита- 
ют возможными дальнейшие выступле- 
ния на ней. 

Со спортивной точки зрения че.мпио- 
нат был исключительно напряженным. 
В классе 50 смз оба претендента на «зо- 
лото» — испанец А. Ньето и голландец 
Я. де Фрис набрали по 69 очков и име- 
ли равное число побед и вторых мест. 
Лишь то обстоятельство, что Ньето на 
последнем этапе финишировал с 13-се- 
кундным отрывом от соперника, решило 
спор в его пользу. Сенсацией чемпиона- 
та стало выступление молодых гонщиков 
Я. Сааринена (Финляндия), Я. Драпаля 
(Венгрия) и Б. Кнейбюлера (Швейцария), 
которые одержали победы на нескольких 
этапа.х, опередив многих признанны.х 
.мастеров. Большого успеха вновь добил- 
ся известный итальянский спортсмен 
Дн^акомо Агостини. Он довел счет своих 
побед в этапах первенства до круглой 
цифры — 100 и, выиграв два почетны.х 
титула, стал двенадцатикратным чемпи- 
оном мира. 

Итоги че.мпионата. 

50 см3; I д Ньето (Испания). «Дерби»; 
2. Я. де Фрис. «Крайдлер»: 3. Т. Тиммер 
(оба — Голландия), «Ямати». 125 смЗ; 
1. А. Ньето (Испания). «Дерби»; 2. К. Ан- 
дерссон (Швеция). «Ямаха»; 3. Ч. Морти- 
мер (Англия). «Ямаха», 250 емЗ; 1. я. Са- 
аринен (Финляндия), «Ямаха»; 2. Р. Пазо- 
лини (Италия). «Аэр-макки»; 3. Р. ^льд 
(Англия). «Я.маха». 350 см®; і. д. Агости- 
ни (Италия). «.МВ-Агуста»; 2. Я. Саари- 
нен (Финляндия). «Ямаха»; 3. Р. Пазоли- 
ни (Италия). «Аэр-макки». 500 емЗ; 1 Д. 
Агостини. «МВ-Агуста»; 2. А. Пагани 
(оба — Италия), «МВ-Агуста»; 3. Б. Кней- 
бюлер (Швейцария), «Ямаха». 500 смз 

Эндерс и Р. Энгельгарт, 
о- ‘^Утрингсхаузер и И. Кусник. 

ФРГ)’ БЛрВ ^ (все -- 



Книга о раллистах 

Ю. Клеманов выбрал для своей книги 
оригина.чьную форму — дневник автогон- 
щика. «Москвичи на «москвичах» — это 
рассказ об автомрбильном спорте и его 
рыцарях — известных советских рал- 
листах. Рассказ, написанный от имени 
их товарища-спортсмена. от имени од- 
ного из них. 

Такое авторское «присутствие» в сре- 
де героев позволило Ю. Клеманову ■ по- 
знакомить читателей и с буднями звезд 
мирового автоспорта и с проблемами са- 
мого этого спорта. А проблем здесь не- 
.мало. 

Автомобилизация дает о себе знать 
резким ростом движения на улицах горо- 
дов и дорогах. Уже сейчас дорожные 
аварии наносят народно.му хозяйству 
ущерб, исчисляемый миллионами рублей. 
Еще страшнее то, что аварии лишают 
здоровья, жизни тысячи людей. И в этих 
условиях большое значение приобретает 
массовый авто.мобильный спорт, помо- 
гающий шоферам в совершенствовании 
мастерства. Автоспорт, как справедливо 
говорится в книге, дорогой спорт. Но об- 
стоятельные подсчеты, проведенные 
Пресс-автоклубом СССР на основе бо- 
гатого цифрового материала, показыва- 
ют, что затраты на его развитие вполне 
окупаются: и сокращением потерь от до- 
рожно-транспортных происшествий, и 
подготовкой новых водителей в авто- 
спортивных секциях. и увеличением 
спроса на советские автомобили, осо- 
бенно заметным после каждого удачного 
выступления наших гонщиков за рубе- 
жом. 

Издательство «Московский рабочий» 
выпустило, на наш взгляд, очень нуж- 
ную книгу. Это общее мнение, сложив- 
шееся на автозаводе имени Ленинского 
комсомола, откуда вышли те самые «мо- 
сквичи», о которых идет речь. 

«Она мне понравилась тем. — сказал, 
например, ударник коммунистического 
труда рихтовщик из кузовного цеха 
Н. Еркин, — что очень хорошо отражает 
роль большого коллектива в воспитании 
рабочей гордости за результаты своего 
труда». 

Контролера ОТК Ф. Кислых привлекла 
другая сторона книги. Он с большим одо- 
брением говорит о том. что автор убеди- 
тельно популяризирует советские автомо- 
били, гордится высоким их качеством, 
заботится о повышении авторитета со- 
ветской фирмы за рубежом. 

Мы не случайно приводим высказыва- 
ния, услышанные на АЗЛК. Именно в 
этом многотысячном коллективе выросла 
яркая плеяда автогонщиков, защищав- 
ших уже не раз спортивную честь на- 
шей страны на мелщународных трассах, 
в том числе и в гигантских авто.марафо- 
нах Лондон — Сидней и Лондон — Мехико. 

Мы волнуемся вместе с героями кни- 
ги, переживаем вместе с ними радость 
побед и горечь неудач. Может быть, еще 
и поэтому «Москвичи» на «москвичах» 
нашли живой отклик у читателей. 

Е. ГОЛУБЬ, 
редактор многотиражной 
газеты АЗЛК 


• Клеманов Ю. «Москвичи на «москви- 
чах». Издательство «Московский рабо- 
чий», Москва. 1972, цена 59 коп. 
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К НАШИМ ЧИТАТЕЛЯМ 

Редакция просит всех читателей, 
направляющих свои статьи, кор- 
респонденции, заметки об опыте 
эксплуатации машин и другие ма- 
териалы, а также письма, которые^ 
могут быть использованы в жур*" 
нале, обязательно сообщать пол- 
ное имя, отчество и домашний ад 
рес с индексом. 


2 

ФЕВРАЛЬ 

1973 


Почти не бывает дня. чтобы редакци- 
онная почта не приносила письма с од- 
ним и тем же вопросом; где достать 
запчасти к тяжелым мотоциклам? Назы- 
ваются самые дефицитные детали — 
коленчатые валы, цилиндры, поршни с 
кольцами, распределительные валы, 
прерыватели, карбюраторы. Авторы ссы- 
лаются на ответы центральных и .мест- 
ных органов торговли, заводов-изготови- 
телей, баз -«Посылторга»: «...сообщаем, 
что требуемых запчастей база в настоя- 
щее время в наличии не имеет»; «...завод 
не .может удовлетворить Вашу просьбу в 
отношении запчастей, так как фонды на 
них выделяются органа.м торговли»: 
«...продажей запчастей занимаются ме- 
стные органы торговли, куда и следует 
обращаться»... 

Можно понять; если на базе «Посыл- 
торга» в данный момент нет каких-то 
запчастей, выслать она их не может; за- 
вод — не магазин и не база «Посылтор- 
га». не его дело зани.маться посылками: 
.министерства торговли, естественно, вы- 
сылать посылки не будут — на то есть 
«Посылторг»... Можно понять также, 
что «промышленность в настоящее вре- 
мя не может еще полностью удовлетво- 
рить спрос на запчасти». Ну а как понять 
вот такую ситуацию. В один прекрасный 
день редакция получает пись.мо с во- 
просом. не как и где купить дефицит- 
ный коленвал, цилиндр, а кому и как эти 
детали продать, да еще с приплатой. 

Прямо глазам не верится. Но письмо 
вполне официальное, черны.м по белому 
напечатано; «Администрация Интинского 
филиала объединения «Комирембыттех- 
ника» обращается к редакции с просьбой 
найти торговую организацию, которая со- 
гласилась бы реализовать запчасти к мо- 
тоциклам М-72. К-125... В нашем городе 
данных марок мотоциклов нет. и такие 
дефицитные детали, как цилиндры, ко- 
ленчатые валы, прерыватели, крылья и 
т. п., лежат у нас без движения... Объе- 
динение «Комирембыттехника» разреши- 
ло реализовать эти неликвиды через 
торговую организацию на льготных для 
магазина условиях (10% от вырученной 


суммы отчисляется в пользу магазина)». 

Обладатели дефицитного товара обра- 
щались в комиссионный магазин «ЛІос- 
спортторга» в Лианозове. Однако мага- 
зин. прилавки которого, пря.мо скажем, 
не отягощены ни коленчаты.ми вала.ми, 
НН цилиндрами, не удостоил северян сво- 
им (нет. не согласием) просто ответом. 

Письмо интинцев в редакцию заканчи- 
вается как бы извинением; «Мы понима- 
ем необычность нашей просьбы, но по- 
ложение вынудило обратиться к вам». 

Зная, как туго приходится нашим чи- 
тателям-мотоциклистам. когда они не мо- 
гут купить ту или иную запчасть, мы 
немедленно включились в поиск торго- 
вой организации, которая помогла бы 
реализовать дефицитные неликвиды. 

Увыі 

В отделе торговли автомотоспорттова- 
рами союзного Министерства торговли 
посоветовали связаться с «Мосспорттор- 
гом». Связались. По простоте душевной 
ду-мали: вот обрадуем-то! 

Не тут-то было! 

— Заче.м нам это. — сказали в тор- 
ге. — Не будем мы возиться с какими-то 
там неликвида.ми... 

При.мерно то же самое услышали мы 
и в «Москомиссионторге». куда нам то- 
же посоветовали обратиться. 

После этого энтузиазм, с которым мы 
включились в поиск, несколько поослаб. 
но не настолько, чтобы «выйти из игры». 

Хотелось все-таки выяснить; кто же 
ликвидирует дефицитные неликвиды? А 
что если... И мы позвонили в Министер- 
ство бытового обслуживания РСФСР. 

— Жаль, — сказали в управлении рем- 
быттехники. — что интинцы сразу не со- 
общили нам. Мы охотно передадим зап- 
части другим нашим предприятия.м, 
пусть только вышлют спецификацию... 

Случай, о котором мы рассказали, воз- 
можно. единичный. Тем не менее трудно 
отделаться от мысли о равнодушном от- 
ношении некоторых торгующих органи- 
заций к нуждам мотолюбителей. «Зачем 
возиться» — слышали мы ответ. И этим 
все было сказано. 

И. БУТИН 


Пятнадцатый чемпионат 


в первенстве страны 1972 года по ав- 
торалли стартовало 109 экипажей, фи- 
нишировало — 73. 

Результаты соревнований 
Командный зачет: 1. Литовская ССР; 
2. Эстонская ССР; 3. Москва. ДСО и ве- 
домства: 1. «Труд»: 2. «Спартак»; 3. Со- 
ветская Армия. Автомобильные заводы: 

1. АЗЛК; 2. ИЖ-автопроизводство: 3. ГАЗ. 
Личный зачет. До 1300 см^: 1. Л. По- 

тапчик — Л. Шувалов (Литовская СССР); 

2. М. Поссул — У. Лаанеотс; 3. Э. Ныш- 
мелз — В. Тоуерт (оба экипажа — Эс- 


тонская ССР). Д о 1600 с м^: 1. К. Гир- 

даускас — А. Гирдаускас (Литовская 
ССР): 2. А. Шишков — А. Стадницкий 
(Москва); 3. X. Сепп — Т. Бернстейн (Эс- 
тонская ССР). До 2500 с м^; 1. В. Мосо- 
лов — В. Гурьев (РСФСР): 2. Н. Кирпич- 
ников — Н. Макеев (Москва): 3. А. Озо- 
линьш — А. Страздиньш (Латвийская 
ССР). Четвертая группа: 

1. Э. Сингуринди — Е. Тютиков (Ленин- 
град); 2. В. Бубнов — А. Печенкин (Мос- 
ква): 3. С. Бі^ндза — В. Рябчинский 
(Литовская ССЗР). 


ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 

Ответы на задачи, помещенные на стр. 29 


Правильные ответы — 2, 3, 7, 9, 13, 15, 
17. 18. 

I. Предписывающие знаки, при кото- 
рых разрешен левый поворот, одновре- 
менно позволяют и развернуться (пункт 
30. 3.1). 

II. В вертикальных светофорах вверху 
всегда располагается красный сигнал 
(пункт 50). 

ІП. Если регулировщик обращен к во- 
дителю боком, нерельсовым транспорт- 
ным средствам разрешено движение 
пря.мо и направо (пункт 61). 

IV. Предупредительные сигналы води- 
тель обязан подавать как при измене- 
нии положения в рядах, так и при оста- 
новке (пункт 68). 


V. При отсутствии соответствующих 
знаков любое пересечение или примы- 
кание дорог с покрытием рассматри- 
вается как перекресток равнозначных 
дорог (пункты 110 и 111). 

VI. Водители не должны создавать 
помехи троллейбуса.м и автобусам по- 
путного направления, отъезжающим от 
маршрутной остановки (пункт 118). 

VII. В попутном направлении меди- 
цинских работников, следующих для 
оказания медицинской помощи, води- 
тель должен подвозить всегда (гг>шкт 
12г). 

ѴІП. Механическое транспортное сред- 
ство разрешено буксировать только од- 
но (пункт 142 в). 
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Участвуя в лотерее ДОСААФ, вы содействуете 
укреплению оборонного могущества Родины. 


В двух выпусках восьмой лотереи разыгрывается 8160 000 выигрышей, 

в том числе: 

1280 — автомобилей с<Волга» (ГЛЗ-24), 

<€Москвич-412м, иЗапорожеЦ'968» 

19 520 — мотоциклов, мопедов и велосипедов, а также другие 
ценные вещевые и денежные выигрыши. 


Тираж первого выпуска 30 июня 1973 года. 
Тираж второго выпуска в январе 1974 года. 
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Индекс 70321 


Цена 50 коп 


2. МАЗ-516 


Колесная формула 

Грузоподъемность, т 

Площадь грузовой 
платформы, м2 

Погрузочная высота, м 

Вес в снаряженном 
состоянии, т 

Габариты, м: 

длина 

ширина 

высота 

База (между первой и 
третьей осями), м 

Колея, м: 

спереди 

сзади 

Наименьший дорожный 
просвет, м 

Радиус поворота по ко 
лее внешнего перед- 
него колеса, м 

Скорость, км час 

Контрольный расход топ 
лива, л 100 км 

Путь торможения (с 40 
км, час), м 

Двигатель: 

тип 


Трехосный грузовой автомобиль группы А для эксплуатации на дорогах первой 
и второй категорий, допускающих осевую нагрузку 10 тонн. Производится неболь- 
шими^партиями с 1968 года, широко унифицирован с моделью МАЗ-500А. Харак- 
терной особенностью машины является наличие поддерживающей третьей оси, ко- 
торая не является ведущей. При движении без груза она находится в поднятом со- 
стслмии. 


метырехтакт 
ный дизель 

ЯМЗ-236 


модель 

Число цилиндров 
Рабочий объем, л 
Мощность, л. с. 
Число Об/МИН 

Число передач в 
миссии 

Главная передача 


конические 

шестерни 

планетарные 
11,00 — 20 
колодочные 

пневматиче- 

ский 

зависимая, 

рессорная 

300 


колесные редукторы 
Размер шин, дюймы 
Тормоза 

Привод тормозов 


Подвеска 


Запас топлива, л 
Число мест в кабине 


Фото А. Владимирова 
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